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CHEMINS  DE  FER  ET  TRÂMWÂTS. 


1.  Voie. 


Brevet  n"  225853 ,  en  date  du  aa  novembre  1892 , 

A  laSocrÉTÉ  Siemens  et  Halske,  pour 
un  appareil  de  manœuvre  électrique  des 
aiguilles  de  chemins  de  fer, 

n.  I,fig.  1  à  4. 

La  première  addition,  Qu  9  février  1894, 
est  publiée  tome  LXXXIV. 

Ce  qui  sait  est  une  deuxième  addition , 
en  date  du  4  join  1896. 

Les  appareils  nécessaires  à  la  sécurité 
des  chemins  de  fer,  tels  que  les  aiguilles, 
les  signaux,  les  barrières  à  bascule  pour 
passages  à  niveau,  etc.,  ont  tous  la  pro- 
priété de  devoir  prendre  deux  ou  un  plus 
grand  nombre  de  positions  déBnies ,  qui 
peuvent  être  déterminées  par  certains  états 
de  la  voie  elle-même. 

Poui»  faire  passer  ces  appareils  d'une 
position  à  une  autre  par  l'emploi  d*un  cou- 
rant électrique,  on  se  sert  entre  autres  des 
dispositifs  connus,  décrits  dans  notre  bre- 
vet en  date  du  23  novembre  1893. 

Dans  ce  dernier,  nous  avons  indiqué 
des  appareils  permettant  de  surveiller  le 
bon  fonctionnement  de  Tinstallation. 

Le  but  de  la  présente  addition  est  de 
nous  assurer  la  propriété  exclusive  de  di- 
vers perfectionnements  apportés  à  ces  ap- 
pareils de  contrôle,  ainsi  qu'au  système  de 
connexions  électriques  offrant  une  plus 
grande   sécurité   encore   dans    Texploita- 

UOD. 

Pour  faciliter  l'exposé  de  nos  perfection- 
nements ,  nous  jugeons  à  propos  de  rap- 
pder  ici  Tensemblc  du  système  de  con- 
nexions et  des  appareils  de  sûreté,  tels 
qjaÛ9  sont  exposés  dans  notredit  brevet. 

Bans  le  dessin,  nous  avons  conservé  la 
.disposition  générale  indiquée  dans  notre- 
L;4ît  breret  ;  11  convient  cependant  de  faire 
'  que  ces  appareils,  de  même  que 
t  conoextons ,  sont  également  suscep- 


tibles d'application  tout  aussi  bien  aux  si- 
gnau3(f,  aux  barrières  à  bascules ,  etc.,  qu'aux 
aiguilles. 

La  connexion  principale  de  travail  est 
celle  à  trois  conducteurs  (indiquée  dans 
notredit  brevet)  '  dont  deux  servent  de 
conducteurs  d'alimentation  et  le  troisième 
de  conducteur  de  retour. 

Les  deux  premiers  conducteurs  peuvent 
être  reliés  alternativement  à  l'un  des  pôles 
de  la  source  de  courant,  au  moyen  d*un 
commutateur  a,  tandis  que  l'appareil  qu'il 
s'agit  de  manœuvrer,  dès  qu'un  travail  est 
fait  et  qu'une  position  atteinte  est  prise, 
donne  ueu  automatiquement  à  une  com- 
mutation qui  empêche  toute  continuation 
de  mouvement,  mais  qui,  au  contraire, 
prépare  le  rappel  à  la  position  de  départ 
ou  la  continuation  du  mouvement  à  la  po- 
sition suivante,  c'est-à-dire  que  le  moteur, 
qui  auparavant  était  relié  à  l'un  des  con- 
ducteurs d'alimentation ,  se  relie  à  l'autre 
de  ces  conducteurs. 

Donc  à  chaque  position  extrême  du 
commutateur  a  correspond  une  position 
déterminée  de  l'appareil  à  manœuvrer  cor- 
respondant. 

Les  appareils  de  contrôle  sur  lesquels 
nous  comptons  pour  effectuer  la  surveil- 
lance nécessaire  se  composent  tout  d'abord 
d'un  système  d'électro-aimant  c  intercalé 
entre  les  deux  conducteur  feeders,  dont 
l'armature  coopère  mécaniquement  ou 
électriquement  avec  le  commutateur  a  et 
un  commutateur  de  résistance  e  ;  ils  con- 
sistent, en  outre,  dans  la  disposition  d'une 
réunion  de  la  terre  avec  le  pôle  de  la 
source  électrique  qu'il  s'agit  de  relier  aux 
deux  feeders. 

Les  différences  de  ce  genre  de  con- 
nexion comparativement  à  celui  indiqué 
dans  notre  brevet  225853  susénoncé  rési- 
dent donc ,  en  premier  lieu  ,  dans  la  con- 
nexion fixt^,  du  système  d'électro  c  entre 
les   deux  feeders  c'  et  c*,   de  telle  sorte 
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qu  aa  lieu  et  place  du  commutateur  dou- 
ble a  de  notre  brevet  antérieur  il  suflGt  ici 
d'un  commutateur  simple  et,  en  deuxième 
lieu,  dans  l'indépendance  mécanique  spé- 
ciale entre  l'armature  de  contrôle  c,  le 
commutateur  a  et  le  commutateur  de  ré- 
sistance e. 

De  plus,  un  autre  caractère  de  nou- 
veauté réside  dans  les  réunions  à  la  terre 
de  celui  des  pôles  de  là  course  de  courant 
qui  est  relié  aux  deux  feeders. 

En  suivant  les  trajets  des  courants  pen- 
dant le^  phases  individuelles  qui  ont  lieu 
avant,  pendant  et  après  une  commutation, 
on  peut  se  rendre  compte  de  l'efficacité  de 
ces  appareils.  * 

Dans  la  position  de  repos  indiquée  à  la 
figure  1,  c'est  celui  /'  des  feeders  qui, 
réuni  par  le  commutateur  a  au  pôle  positif 
de  la  source  de  courant,  «st  désuni  d'avec 
le  dispositif  de  mise  en  mouvement,  puis- 
que le  balai  v^  relie  à  ce  feeder  est  écarté 
du  collecteur.  ^ 

Par  contre ,  le  second  feeder  [P,  qui  est 
isolé  du  bras  de  commutation,  est  relié  au 
pôle  néffatîf  en  passant  par  le  moteur  ou 
par  un  électro-aimant  qui  en  tient  lieu. 

Or,  comme  les  bobines  de  l'électro  de 
contrôle  c  sont  intercalées  entre  les  deux 
feeders  V,  P,  dont  l'un  est  relié  électrique- 
ment à  un  pôle  positif  et  l'autre  à  un  pôle 
négatif,  il  s'ensuit  qu'un  courant  est 
obligé  de  passer  par  ces  feeders  et  d'attirer 
l'armature  c'. 

L'armature  c'  attirée  par  l'électro  c  est 
reliée  au  commutateur  de  résistance  e  de 
manière  qu'il  y  ait  toujours  mise  en  cir- 
tuit  d'une  résistance  dès  que  l'électro  c 
attire  l'armature  c,  mais  qu'il  n'y  ait  pas 
exclusion  de  résistance ,  lorsque  l'armature 
n'est  plus  attirée. 

Cette  indépendance  entre  les  organes  c 
et  c'  peut  évidemment  être  réalisée  de 
bien  des  manières  différentes. 

A  titre  d'exemple,  nous  avons  indiqué 
schéma tiquement  aux  figm*es  i,  a  et  3 
une  combinaison  de  ce  genre,  dJnt  le 
fonctionnement  sera  facilement  compris 
sans  plus  ample  description. 

Dans  la  position  de  repos,  c'est-à-dire 
lorsque  l'armature  c  est  attirée ,  la  grande 
résistance  w  est  mise  en  circuit  dans  le 
conducteur  /';  le  courant  est  par  consé- 
quent très  faible  et  n'est  pas  en  état  d'ac- 
tionner le  moteur. 

Le  parcours  de  ce  courant  sera  toute- 
fois le  même  que  celui  que  devra  suivre  le 
courant  moteur  lors  du  mouvement  sui- 
vant. 


La  présence  du  courant  de  contrôle  in- 
dique donc  que,  pour  le  mouvement  sui- 
vant, le  courant  suivra  la  bonne  voie. 
Conune,  de  plus,  la  commutation  à  l'en- 
droit du  moteur  est  forcément  reliée  à 
l'appareil  à  manœuvrer  correspondant  :  si- 
gnal, aiguille,  etc.  (voir  notre  brevet 
énoncé),  il  s'ensuit  que,  si  ce  signal  ou 
cette  aiguille  abandonnait  sa  bonne  posi- 
tion, il  se  produirait  une  rupture  du  cou- 
rant de  contrôle  par  Télectro-aimant  c. 

L'armature  c'  attirée  par  l'électro-aimant 
c  indique  dope  : 

i"  Que  le  circuit  a  été  convenablement 
fermé  pour  recevoir  le  courant  moteur  ; 

2"  Que  la  position  de  l'appareil  à  ma- 
nœuvrer n'a  pas  varié. 

Cette  dernière  circonstance  fait  que  l'ar- 
mature c'  est  propre  à  établir  les  dépen- 
dances qui  doivent  exister  entre  la  bonne 
position  d'un  appareil  à  manœuvrer,  tel 
qu'un  signal ,  paç  exemple ,  et  celle  d'un 
deuxième  appareil. 

On  amènera  ainsi  les  conducteurs  actifs 
à  signaux  ou  conducteurs  de  contrôle  à 
signaux ,  à  aboutir,  au  moyen  de  commu- 
tateurs d,  aux  armatures  de  contrôle  des 
aiguilles  correspondantes,  ce  qui  aura  pour 
effet,  dès  qu'une  de  ces  aiguilles  aura 
abandonné  sa  bonne  position  ,  c'est-à-dire 
dès  qu'elle  aura  été  défaite,  de  rompre  le 
circuit  à  signal,  puis  de  venir  faire  occu- 
per au  signal,  par  un  moyen  (juelconque, 
la  position  d'arrêt,  soit,  par  exemple,  par 
le  moyen  indiqué  dans  le  brevet  français 
233874  ou  le  brevet  allemand  57225. 

Dans  la  figure  4,  nous  avons  représenté 
un  circuit  à  signal  P  de  ce  genre. 

L'armature  de  contrôle  c  est  pourvue 
d'un  heurtoir  agissant  sur  le  bras  de  com- 
mutation a  «  soit, par  exemple,  d'une  pièce 
6  qui ,  se  présentant  dans  le  parcours  de  a, 
ne  donnerait  lieu  au  mouvement  de  ce 
dernier  que  lorsque  l'armature  c'  est  at- 
tirée, c*est-à-dire  lorsque  l'appareil  qu'il 
s'agit  de  manœuvrer  est  dans  sa  position 
voulue  ou  réglementaire. 

Conmie,  pendant  la  marche  du  moteur, 
fig.  2 ,  l'armature  de  contrôle  s'écarte  de 
son  électro-aimant  c,  les  spires  de  ce  der- 
nier ne  recevant  pas  de  courant,  il  s'en- 
suit que  ce  heurtoir  h  a  également  pour 
effet  d'empêcher  tout  mouvement  du  mo- 
teur; ce  dernier  ne  peut  donc  pas  être 
empêché,  par  le  renversement  du  commu- 
tateur, de  parcourir  son  trajet  tout  entier. 

Pour  obtenir  le  fort  courant  nécessaire 
au  mouvement  du  moteur,  il  faut  ntettro 
la  résistance  w  hors  de  circuit. 
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Ceci  t'effectue  par  un  déplacement  dn 
ferme-clrcuit  e. 

^  y  a  mite  en  circuit  de  la  résistance, 
coiom^  il  a  déjà  été  dit ,  aussitôt  que  lar- 
mature  est  attirée ,  et  mise  hors  circuit  de 
cette  résistance  seulement  lors  du  renver- 
sement du  bras  de  commutation  a  qui ,  à 
cet  effet,  est  également  relié  en  consé- 
quence avec  le  ferme-circuit  e. 

Comme  on  le  voit  dans  le  dessin,  le 
bras  a,  à  chaque  renversement,  amène  le 
ferme-circuit  e  dans  la  position  où  la  ré- 
sistance w  se  trouve  en  court-çircuit. 

Mais  il  faut  que  l'armature  c  suive  ce 
mouvement,  puisque,  par  l'intermédiaire 
du  levier  double  h  celte  armature  est 
poussée  par  la  pièce  e.  H  s'ensuit  ainsi  que 
la  chute  de  Tarmature  s  opère  d'une  ma- 
nière positive  pendant  le  renversement 

Cette  réunion  du  ferme-circuit  e  avec  le 
bras  de  commutation  a,  d'une  part,  etl'ar- 
inature  c ,  de  l'autre ,  est  d'une  importance 
tonte  spéciale  pQur  la  sécurité  de  l'exploi- 
tation, car  il  se  peut  que  la  résistance  u^ 
seule  soit  mise  hors  de  circuit  par  le  bras 
de  commutation  et,  comme  ce  dernier  ne 
peut  être  actionné  que  lorsque  Tarmature 
de  contrôle  est  attirée,  il  est  évident  qu'il 
n'est  aucunement  à  craindre  que,  par  suite 
d'un  dérangement  ou  pour  toute  .  autre 
cause,  il  puisse  arriver  un  fort  courant 
dans  les  conducteurs  en  dehors  du  dispo- 
sitif de  commutation. 

De  plus,  comme,  lors  du  renversement 
dn  bras  de  commutation  a ,  iion  seulement 
le  ferme-circuit  e  seul  se  déplace,  mais 
qu'aussi  l'armature  se  sépare  de  l'électro- 
aioiant  de  contrôle  ç,  il  ne  peut  pas  non 
plus  arriver  que  l'armature  reste  collée.  Si 
cette  deruière  éventualité  se  produisait ,  il 
se  pourrait  que,  dans  le  cas  d'un  dérange- 
cnsnt,  l'armature  c  restant  collée,  le  dé- 
rangement n'ait  pas  d'effet  sur  le  commu- 
tateur à  signal  d  relié  à  cette  armature. 
^  D'après  ce  qui  précède .  c^est  de  la  posi- 
tion de  l'armature  de  contrôle  o'  que  dé- 
pend l'emploi  du  bras  de  commutation  a, 
de  mém^  que  toute  la  sécurité  de  l'exploi- 
tation ;  il  est  donc  de  la  plus  haute  impor- 
tance  d'éviter,  dans  tous  les  cas,  que  le 
courant  arrivant  aux  spires  de  l'électro-ai- 
ouiot  c  ne  puisse  y  arriver  autrement  que 
par  la  voie  déterminée. 

Ceci  pourrait,  par  exemple,  avoir  lieu 

si,  dans  le  conducteur  de  retour  et  le  fee- 

^Êf  parcouru  par  le  courant  de  contrôle 

-   ^icAaux  points  P.  fig.  3),  il  se  produisait 

\    W  Oièfiie  temps  des  défauts  d'isolation  ou 

.  'lt.  ÎH  d^vations  à  la  terre. 


Le  courant  de  contrôle  pourrait  alors, 
tout  en  contournant  le  moteur,  trouver 
également  une  voie  lorsque  l'appareil  à 
manœuvrer  ne  se  trouverait  plus  ou  ne  se 
trouverait  pais  encore  en  condition  voulue, 
ce  qui  exposerait  directement  à  des  risques 
d'accidents.  . 

On  peut  empêcher  cet  inconvénient  par 
un  artiûce  spécial  :  si  on  fait  aboutir  à  la 
terre  celui  des  pôles  de  la  source  de  cou- 
rant qui  est  voisin  de  Télectro-^imant  de 
contrôle,  il  est  évident  que  dans  aucune 
circonstance  le  courant  s'échappant  d'un 
point  mal  isolé  du  conducteur  ne  pourra 
passer  par  les  spires  de  Télectro-aimant  de 
contrôle,  car  ces  spires  ne  présentent  pas 
de  différence  de  tension  par  rapport  à  la 
tension  de  la  terre. 

D'autre  part,  on  sera  à  môme  de  recon- 
naître chacua  de  ces  défauts  en  plaçant 
tout  simplement  un  galvanoscope  en  cir- 
cuit derrière  la  résistance  w.  ^ 

Si,  pendant  que  l'éleçtro- aimant  n'est 
pas  parcouru  par  un  courant ,  le  galvano- 
scope révèle  le  passage  d'un  courant,  il  va 
de  soi  qu'il  doit  exister  une  forte  perte  à  la 
terre. 

Quant  à  de  faibles  défauts  d'isolement, 
on  ne  pourrait  guère  les  constater  que  par 
la  comparaison  de  deux  galvanoscopes, 
soit  un  appareil  supplémentaire  mis  dans 
le  circuit  de  Tèlectro-aimant  de  contrôle. 
La  différence  de  courant  entre  les  deux 
galvanoscopes  indiquerait  alors  les  pertes 
dues  à  des  défauts  d'isolement. 

Pour  le  cas  qm*  nous  occupe,  où  il  s'agit 
non  pas  de  mesurages  exacts ,  mais  simple- 
ment de  déterminer  si  l'on  est  en  pré- 
sence de  défauts  d'isolement  perturbateurs, 
on  peutaussi  avoir  recours  à  un  moyen  bien 
simple  qui  consiste  à  mettre  une  ou  plu- 
sieurs lampes  à  incandescence  en  circuit  à 
titre  de  résistance  w. 

On  règle  larésistancedenmnièreque  les  ^ 
lampes  de  tous  les  appareils  à  manœuvrer 
compris  dans  le  même  emplacement  ou 
looal  indiquent  une  incandescence  rouge 
foncé  égale  lorsque  le  conducteur  est  en 
bon  état. 

Dès  que  dans  un  conducteur  il  se  pro- 
duit des  défauts  d'isolement  considérables, 
le  défaut  se  pévèle  clairement  par  un  éclat 
de  lumière  plus  grand  comparativement  à 
celui  des  autres  lampes. 

En  outre,  la  mise  en  circuit  de  la  résis- 
tance w  dans  le  branchement  de  conduc« 
teur  n'aboutissant  pas  à  la  terre  offre  cet 
avantage  que  les  différences  de  tension 
entre  le  conducteur  et  la  terre  se  trouvent 
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être  très  faibles  et  qu'elles  ne  sont  consi- 
dérables que  pendant  la  courte  durée  de 
fonctionnement  du  moteur  ;  de  la  sorte ,  la 
facilité  de  fabrication  de  même  que  la  du- 
rabilité  de  toutes  les  isolations  sont  favo- 
rablement influencées. 

La  réunion  à  la  terre  du  pôle  relié  aux 
feeders .  au  lieu ,  comme  cela  se  fait  usuel- 
lement, de  faire  aboutir  le  conducteur  de 
retour  à  la  terre,  constitue  donc  une  in- 
novation présentant  une  efficacité  toute 
spléciale. 

Nous  obtenons  encore  de  la  sécurité  au 
•      moyen  du  commutateur  N  intercalé  dans 
le  conducteur  de  retour. 

Ce  commutateur  peut  être  mis  en  rap- 
port avec  Tappareil  à  manœuvrer,  de  telle 
,  manière  que ,  lors  d*un  mouvement  irrégu- 
lier de  ce  dernier,  il  soit  mis  hors  de  cir- 
cuit, mais  que,  dans  le  cas  où  ce  mouve- 
ment se  reproduirait,  il  ne  soit  pas  remis 
en  circuit. 

D*un  autre  côté,  ce  commutateur,  soit 
unique,  soit  au  nombre  de  plusieurs,  peut 
servir  à  établir  une  entente  entre  les  em- 
ployés préposés  à  Tappareil  à  manœuvrer 
et  ceux  préposés  à  Tappareil  central ,  étant 
donné  qu'à  chaque  interruption  courte  du 
courant  de  contrôle  correspond  un  coup 
sec  de  l'armature,  que  Ton  entend  facile- 
ment. 

Enfm,  on  peut  mettre  toutes  les  arma- 
tures de  contrôle  d'un  appareil  central 
dans  un  conducteur  commun  g  aboutis- 
sant à  une  sonnerie,  de  telle  sorte  que, 
même  dans  le  cas  de  la  chute  d'une  seule 
armature,  la  sonnerie  fonctionne. 

Pendant  le  fonctionnement  régulier, 
'  cette  sonnerie  joue  tant  qu'un  moteur 
fonctionne,  c'est-à-dire  qu^elle  fonctionne 
pendant  un  court  laps  de  temps  après 
qu'un  bras  de  commutation  a  été  renversé. 
Mais  elle  se  mettra  à  fonctionner  d'une 
4  manière  continue  dès  qu'il  y  aura  rupture 
de  l'un  quelconque  des  courants  de  contrôle. 
Comme  les  armatures  de  contrôle  sont 
munies  de  disques  à  signaux  de  couleur, 
qui  sont  rendus  apparents  derrière  des  fe-  ^ 
uêtres  ménagées  dans  le  couvercle,  on  peut 
de  suite  se  rendre  compte  de  l'endroit  où 
un  dérangement  s'est  produit. 

La  figure  3  représente  la*  position  de 
l'appareil  lors  d'une  rupture  du  courant 
du  contrôle  :  l'armature  c'  s'est  abaissée, 
le  cmnmutateur  a  est  enrayé  par  celle-ci , 
tandis  que  la  résistance  w  est  encore  en 
circuit 

La  Ggure  4  représente,  en  diagramme, 
un  appareil  de  manœuvre  complet. 


Le  moteur  qui  met  le  sigdal  A*  en  évi- 
dence est  justement  en  mouvement.  Le 
courant  de  travail  est  indiqué  par  des 
flèches.  D'après  ce  qui  a  été  dit  précédem- 
ment ,  cette  figure  est  d'ailleurs  facile  à 
comprendre. 

(Suivent  les  revendications.) 

3*  ADDITION  en  date  du  36  mai  1896, 

PI.  I,  fig.  5. 

Dans  le  brevet,  ainsi  que  dans  les  addi- 
tions, on  a  toujours  supposé  que  l'arrêt 
du  moteur  s'obtient  en  intercalant  une 
grande  résistance  dans  le  circuit  prin- 
cipal. 

Le  faible  courant  qui  passe  aloi*s  dans 
la  résistance  est  utilisé  pour  la  surveillance 
de  l'appareil  d'aiguillage,  de  la  manière 
décrite  dans  les  brevets. 

Or  on  peut ,  et  ceci  constitue  l'objet  de 
la  présente  addition,  au  lieu  d'intercaler 
une  résistance  dans  le  circuit  de  la  source 
de  force  proprement  dite,  disposer  une 
deuxième  batterie,  plus  faible,  fournissant 
le  courant  de  contrôle. 

On  obtient  ainsi  diflerents  avantages. 
D'abord  la  dépense  de  courant  du  circuit 
de  contrôle  est  diminuée  dans  la  propor- 
tion des  tensions  aux  bornes  des  deux 
batteries;  ensuite  la  tension;  qui  existe 
dans  le  réseau  conducteur  pendant  le 
repos,  n*esl  que  celle  de  la  petite  batterie, 
ce  qui  a  son  importance  pour  la  facilité  de 
l'entretien  de  Tinstallation. 

Enfin  la  résistance  est  supprimée. 

Le  dessin  qui  correspond  à  la  figure  1 
du  brevet  représente  la  nouvelle  disposi- 
tion. 

Le  dispositif  de  fermeture  de  la  résis- 
tance e  est  disposé  comme  commutateur 
qui ,  selon  sa  position  ,  relie  le  conducteur 
l^  soit  à  l'un  des  pôles  de  la  batterie  géné- 
rale, soit  au  pôle  d'une  batterie  plus  pe- 
tite, composée  d'un  petit  nombre  d'élé- 
ments. Dans  le  dessin,  on  utilise  comme 
deuxième  batterie  les  éléments  vaisins  de 
l'autre  pôle  de  la  batterie  principale.  Tout 
le  reste  demeure  absolument  tel  quel. 

Donc,  avec  cette  disposition,  la  mise  en 
marche  et  l'arrêt  du  moteur  ne  sont  pas 
produits  en  intercalant  et  en  retirant  une 
résistance,  mais  en  intervertiss%Tint  le  cou- 
rant entre  des  sources  puissantes  et  des 
sources  faibles. 

Nous  revendiquons  un  appareil  de  ma- 
nœuvre électrique  des  aiguilles,  selon  le 
brevet,  dont  l'interversion  se  produit  au- 
tomatiquement apr^  l'aiguillage,  et  qui 
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est  surveillé  à  Taide  d*nn  courant  de  con- 
Irôle,  de  la  manière  indiquée  dans  le  bre- 
vet, caractérisé  par  Temploi  d'une  batterie 
spéciale  plus  faible,  destinée  à  produire  le 
courant  de  contrôle. 


Brevet  n'  236024 .  en  date  du  3  fé>rier  1894 , 

A  MM.  CoTTANCiN  et  Candlot,  pour 
la  constr action  de  traverses  en  ciment 
avec  ossatures  combinées  pour  fixer  les 
coussinets  oa  les  tire-fond  des  rails, 

PJ.  II  et  m. 

Cette  invention  consiste  dans, le  procédé 
de  constructions  dé  traverses  en  ciment 
avec  ossatures  combinées  pour  fixer  les 
coussinets  ou  les  tire-fond  des  rails.  • 

Ce  procédé  est  destiné  principalement  à 
être  appliqué  à  la  fabrication  des  traverses 
en  ciment  avec  ossature  métallique  quel- 
conque; elles  ont  des  formes  spéciales  se 
rapprochant  plus  ou  moins  de  trois  types 
indiqués  au  dessin. 

La  forme  des  traverses  est  déterminée 
de  manière  à  permettre  de  leur  donner 
une  assez  grande  légèreté  tout  en  leur 
laissant  une  très  grande  résistance  et  en 
assurant  leur  parfaite  stabilité  sur  la  voie  ; 
c*est  ainsi  qu  elles  ont  toujours  une  section 
carrée  dans  toute  la  partie  qui  se  trouve 
au-dessous  du  rinil. 

Si  l'on  veut  rendre  les  traverses  plus 
lourdes,  on  peut  augmenter  leur  largeur 
ou  bien  remplir  les  vides  avec  du  béton 
maigre;  on  peut  ainsi  augmenter  beaucoup 
leur  poids  avec  une  très  faible  dépense. 

Plusieurs  dispositions  ont  été  adoptées 
pour  6xer  le  coussinet  ou  les  rails  vignoles 
snr  la  traverse. 

1*  Coins  en  bois,  —  Au  moment  de  la 
confection  de  la  traverse,  on  noie  dans  le 
mortier  des  coins  en  bois;  ceux-ci  sont 
d'une  seule  pièce  a,  ou  en  deux  pièces  6. 
Dans  tous  les  cas,  les  coins  permettent  de 
6xer  sur  la  traverse  les  coussinets  ou  les 
tire-fond  des  raib  vignoles  exactement 
comme  cela  se  fait  avec  les  traverses  tout 
eo  bois. 

On  peut  donc  utiliser  ainsi  tout  le  ma- 
lériei  actuellement  existant. 

liCs  coins,  une  fois  détériorés,  peuvent 
jttfe  très  facilement  retirés  et  remplacés 
{Hir  d'autres. 

a*  Coussinets  fixés .  sur  la  traverse,  — 
'  Hàr  ks  voiei  neuves ,  le  coussinet  est  fixé 
.dhKlenaenl  dans  la  traverse  c, 

Jl'tiel  effet,  il  est  prolongé  en  dessous 


par  une  partie  en  queue  d'aronde  qui  est 
noyée  dans  le  mortier  au  moment  de  la 
confection  de  la  traverse. 

Les  fils  de  Tossature  sont  disposés  de 
manière  à  rendre  le  ciment  absolument 
inébranlable. 

3*  Élriers  noyés  dani  les  traverses  pour 
rails  vignoles  d.  —  Dans  le  cas  de  voies  vi- 
gnoles, on  noie  dans  le  mortier,  au  mo- 
ment de  la  confection  des  traverses,  des 
étriers  en  fer  portant  deux  parties  tarau- 
dées dans  lesquelles  se  vissent  les  écrous 
destinés  à  fixer  le  raH. 

Ces  étriers  sont  maintenus  par  des  gaba- 
rits pendant  la  confection  de  la  traverse. 

4'  Au  lieu  de  tire-fond  on  peut  employer 
des  boulons  avec  tiges  filetées  qui  sont 
placées  dans  la  traverse  pendant  sa  con- 
fection. 

Les  coussinets  où  les  rails  sont  alors 
fixés  par  des  écrous  se  vissant  sur  les 
boulons. 

La  disposition  des  boulons  dans  la  tra- 
verse est  indiquée  en  e. 

5*  Quand  on  doit  employer  des  coussi- 
nets ,  il  est  difficile  de  fixer  à  l'avance  les 
boulons  qui  peuvent  ne  pas  coïncider 
exactement  avec  les  trous  ménagés  dans 
le  coussinet;  on  peut,  dans  ce  cas,  laisser 
dans  les  traverses  des  cavités  de  3  à  4  cen- 
timètres de  diamètre  et  de  profondeur 
convenable/. 

Au  moment  de  fixer  les  coussinets ,  on 
placera  les  boulons  dans  ces  cavités  à  l'aide 
de  gabarits  et  ils  seront  scellés  avec  du 
ciment  peu  gâché  avec  une  solution  con- 
centrée de  Cad,  ce  qui  permettra  de 
mettre  les  traverses  en  service  au  bout  de 
quelques  heures. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bhevet  n'  236283,  en  date  du  l^  féMÎer  189^, 

A  M.  Njquet,  pour  un  nouvel  appareil 
d'enclenchement  entre  les  sémaphores  de. 
deux  postes  consécutifs  et  les  signaux 
avancés  correspondants ,  permettant  de 
réaliser  mécaniquement  le  cantonnement 
des  trains  sur  les  lignes  de  chemins  de 
fer, 

PL  III  et  IV. 

Cet  appareil  s'applique  aux  signaux  et 
sémaphores  manœuvres  au  moyen  de  (ils 
par  les  leWers  ordinaires  actuellement  en 
usage  dans  les  différentes  compagnies  de 
chemins  de  fer. 

Les  leviers  de  manœuvre  des  signaux  et 
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des  sémaphores  sont  alors  relies  au  moyen 
de  bieiiles  et  de  pièces  d'enclenchement  à 
lappareil  lui-même  pour  atteindre  le  but 
ci-après  ;  s 

i"*  Le  signal  avancé  précédant  un  séma- 
phore est  toujours  à  Tarrét  quand  ce  sé- 
maphore est  à  Tarrét  ;  ce  signal  avancé  ne 
peut  être  effacé  que  lorsque  le  sémaphore 
a  été  lui-même  effacé  et  la  voie  rendue 
libre  par  lé  poste  suiyant  dans  le  sens  de 
la  marche  des  trains  ; 

a"  Ne  permettre  qu'une  seule  fois  Teffa- 
cement  du  sémaphore  placé  à  Tentrée 
d*un  canton  après  chaque  mise  à  Tarrèt 
du  sémaphore  placé  à  la  sortie  de  ce  même 
canton  ; 

3*  D  obliger  les  stationnaires  à  faire  sans 
retard  et  successivement  dans  Tordre 
voulu  les  manœuvre^  des  signaux  pour  la 
protection  des  trains. 

En  résumé,  rendre  possible  à  tout  in- 
stant la  fermeture  du  disque  avancé  du  sé- 
maphore à  distance  dun  poste,  en  cas  de 
nécessité,  pour  couvrir  la  Yolei  mais  ne 
permettre  la  mise  de  c«s  signaux  Â  voie 
libre  que  sous  les  conditions  de  sécurité 
ci-dessus. 

La  partie  nouvelle  de  cette  disposition 
d*enclenchements  consiste  t 

1*  A  avoir  dans  chaque  poste  des  leviers 
s*enclenchant  d'eux-mêmes  chaque  fois 
u'on  meta  l'arrêt  le  sémaphore  d'entrée 
'un  canton,  et  ne  pouvant  être  dégagés 
n'uûe  seule  fois  par  la  double  mano^vre 
lu  levier  qui  met  à  l'arrêt  le  sémaphore 
de  sortie  de  ce  canton  ;  * 

2^  En  ce  que  ce  dernier  levier,  après  sa 
double  manœuvre,  se  trouve  enclenché 
lui-même  ainsi  que  le  levier  qui  maintient 
à  l'arrêt  le  signal  avancé  protégeant  le  sé- 
maphore de  sortie  qui  vient  d'être  mis  à 
l'arrêt. 

Ce  double  enclcnchenient  est  produit 
par  une  pièce  tombant  par  son  poids  et 
empêchant  toute  nouvelle  manœuvre  du 
levier  du  sémaphore  de  sortie  ainsi  que  la 
mise  à  voie  libre  du  signal  avancé  qui 
protège  ce  sémaphore  à  l'arrêt  tant  que  la 
pièce  tombée  par  son  poids  n'a  pas  été 
relevée  par  la  double  n^anœuvre  faite  dans 
le  poste  suivant  pour  remettre  à  voie  libre 
le  sémaphore  de  sortie  du  canton  qui  nous 
occupe. 

L'appareil  se  compose  d'un  bâti  en 
fonte,  comme  l'indique  le  dessin,  muni 
d'un  côté  de  nervures  verticales,  et  ayant 
à  sa  partie  inférieure  un  plateau  formant 
base. 


A  l'intérieur  de  ce  bâti ,  glisse  entre  des 
galets  une  pièce  eh  fer  de  forme  rectan« 
gulaire,  A  B  C  D  tombant  par  son  propre 
poids,  et  ayant  en  son  milieu  une  mor- 
taise a  h  c  d  dans  laquelle  passe  le  pêne 
d'enclenchement  Q  du  signal  avancé. 

Ce  pêne  Q  porte  deux  encoches  :  l'une  à 
la  partie  inférieure  x,  dans  laquelle  un 
autre  pêne  P,  relié  au  levier  cfe  mise  à 
l'arrêt  du  sémaphore  de  sortie,  ne  peut 
pénétrer  que  si  le  signal  avancé  a  été  mis 
à  l'arrêt. 

Il  faut  donc  que  le  signal  avancé  corres- 
pondant soit  mis  à  l'arrêt  pour  qu'il  soit 
possible  de  manœuvrer  le  levier  devant 
mettre  le  sémaphore  de  sortie  à  l'arrêt. 

La  seconde  encoche  y  du  pêne  Q  du  si- 
gnal avancé  se  trouve  à  la  partie  supé- 
rieure de  ce  pêne.  Elle  est  disposée  de 
telle  sorte  que  la  pièce  tombante  A  B  CD 
en  fer  vient,  dans  sa  chute,  s'engager 
dans  cette  encoche,  quand  le  signal  est  à 
Tarrêt,  l'enclenchant  ainsi  à  l'arrêt  tant 
que  la  pièce  tombante  A  B  C  D  n'aura  pas 
été  relevée. 

Cette  pièce  A  BCD,  tombant  par  son 
poids  et  pouvant  monter  et  descendre 
entre  les  galets  du  bâti ,  porte  deux  saillies 
situées  toutes  les  deux  sur  la  même  face , 
et  du  côté  où  glisse  le  pêne  P  relié  au  le- 
vier de  mise  à  l'arrêt  du  sémaphore  de 
sortie. 

L'une  de  ces  saillies,  marquée  m  sur  le 
dessin ,  se  trouve  vers  le  milieu  de  la  hau- 
teur et  affleure  le  bord  de  la  mortaise  a  b 
c  d;  elle  vient  reposer  sur  un  crochet  n, 
disposé  de  façon  qne  son  propre  poids 
tende  toujours  à  le  ramener  en  prise  sous 
cette  saillie  m,  de  façon  à  supporter  la 
pièce  tombante  A  B  C  D  dans  sa  position 
normale. 

La  seconde  saillie  z  se  trouve  placée 
dans  l'axe  de  la  mortaise  a  b  cd  et  nn  peu 
en  contre-bas  de  celle-ci  ;  elle  sert,  en  por- 
tant sur  un  arrêt  en  fonte  disposé  à  cet 
effet  dans  le  bâti ,  à  limiter  à  la  partie  in- 
férieure, la  course  de  la  pièce  tombante 
A  BC  D. 

Elle  a  encore  un  autre  objet  que  nous 
verrons  plus  loin. 

Lorsque  le  disque  avancé  et  le  sémaphore 
de  sortie  du  canton  sont  tous  deux  à  voie 
libre,  le  pêne  Q  relié  au  disque  avancé  ne 
présente  pas  son  encoche  inférieure  j:  en 
face  du  pêne  P  relié  au  levier  de  mise  à 
l'arrêt  du  sémaphora  de  sortie  du  canton, 
et  empêche'  de  manœuvrer  ce  levier  de 
mise  à  l'arrêt.  "^ 

Le  stationnaire,  ayant  à  fermer  le  séma- 
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phore  de  sortie  de  son  canton,  doit  donc 
commencer  par  fermer  le  signal  axancé 
correspondant ,  ce  qui  a  pour  effet  d'ame- 
ner l'encoche  inférieure  a)  du  pêne  0  du 
signal  avancé  en  face  du  pêne  P  relié  au 
levier  de  mise  à  Tarrêt  du  sémaphore,  le» 
vier  qui  peut  alors  être  mancfeuvré. 

Le  déclenchement  du  sémaphore  de 
sortie  du  canton  nécessite,  pour  mettre  ce 
sémaphore  à  l'arrêt  au  moyen  d'un  désen- 
gageur  ou  de  glissières  spéciales,  la  dou- 
ble manœuvre  de  ce  levier  de  mise  à 
l'arrêt  ;  il  faut  l'amener  dans  sa  position 
renve^ée  et  le  remettre  aussitôt  dans  sa 
position  normale. 

Ce  levier  n'a  d'arrêt  que  pour  la  posi- 
tion normale ,  de  façon  qu'il  faille  lui  faire 
de  suite  sa  double  manœuvre ,  sans  pou- 
voir là  laisser  jamais  dans  sa  position  ren- 
versée. 

Dans  la  première  partie  de  la  manœu- 
vre (pour  amener  le  levier  de  sa  position 
normale  à  sa  position  renversée),  le  pêne 
l\  relié  à  ce  levier,  passe  au  travers  de 
Tencoche  inférieure  x  du  pêne  Q  du  signal 
avancé,  et  vient  chasser  le  crochet  n  sur 
lequel  la  pièce  tombante  en  (ev  A  B  C  D 
repose  par  sa  saillie  supérieure  m. 

Cette  pièce  A  B  CD,  n*étant  plus  soute- 
nue, tombe  sous  Taction  de  son  propre 
poids,  d'une  hauteur  égale  à  la  différence 
de  niveau  entre  le  dessous  de  la  saillie  m 
et  le  dessus  du  pêne  P  ;  le  crochet  n,  ainsi 
écarté  de  sa  position  normale,  ne  pourra 
plus  se  replacer  sous  la  saillie  m  tant  que 
ia  pièce  tombante  A  B  C  D  n'aura  pas  été 
relevée  au  moins  à  son  niveau  primitif. 

Dans  la  deuxième  partie  de  la  manœu- 
vre (pour  ramener  de  sa  position  renversée 
à  sa  position  normale  le  levier  de  mise  à 
l'arrêt  du  sémaphore  de  sortie) ,  le  pêne  P 
qui  avait  poussé  le  crochet  n  se  retire 
complètement  et  abandonne  la  saillie  m 
de  la  pièce  tombante  ABCD,  qui,  n'étant 
plus  soutenue,  achève  sa  chute  et  vient 
tomber  dans  l'encoche  supérieure  y  du 
pêne  Q  relié  au  signal  avancé  qui  se  trouve 
ainsi  encoche  à  l'arrêt  jusqu'à  ce  que  la 
pièce  tombante  ^4  B  C  D  ait  été  soulevée. 

Dans  cette  chute,  la  saillie  supérieure  m 
de  la  pièce  tombante  i  B  Ci)  est  venue  se 
placer  en  face  du  pêne  P  relié  au  levier  de 
mise  à  l'arrêt  du  sémaphore  de  sortie,  le- 
vier qui  se  trouve  ainsi  immobilisé  n'ayant 
po  être  manœuvré  qu'une  fois. 

Le  relèvement  de  la  pièce  tcsnbante  A  B 

CD,  sans  lequel   il   n'est   plus   possible 

1  d'eÂcer  le  disque  avancé,  est  obtenu  au 

-^ttoyen  d*un  levier  coudé  g  o  k  k  bras  iné- 


gaux se  mouvant  dans  le  même  plan  que 
la  pièce  tombante  et  dont  l'axe  de  rotation 
0  o'  est  porté  par  deux  bossages  venus  de 
fonte  sur  le.  bâti  de  l'appareil. 

Le  bras  supérieur  o  g,  le  plus  petit ,  porte 
im  galet  g  qui ,  dans  le  mouvement  de  ro- 
tation du  levier  coudé  g  o  k,  roule  sous  le 
champ  inférieur  de  la  pièce  tombante  A  B 
CD,  qu'il  retire,  de  manière  qu'à  la  fin  de 
sa  course  ce  petit  bras  de  levier  o^  se 
présente  verticalement  sous  la  pièce  tom- 
bante en  fer  ^  B  C  D  relevée  plus  haut  que 
sa  position  normale ,  d'une  certaine  quan% 
tite  (environ  a  centimètres). 

Le  grand  bras  inférieur  o  k  du  levier 
coudé  ^  o'k,  sollicité  par  un  contrepoids 
qui  tend  toujours  à  ramener  vertical  le 
petit  bras  de  levier  og  et,  par  suite,  à  re- 
lever trop  haut  la  pièce  tombante  A  BCD, 
est  actionné  par  un  fil  rattaché  sur  la 
transmission  qui  va  du  désengageur  ou  de 
la  glissière  spéciale  du  sémaphore  de 
sortie  au  poste  suivant. 

Lorscjue  le  train  arrive  en  vue  de  ce 
poste  suivant,  le  stationnaire  doit  couvrir 
ce  train  avec  son  signal  avancé,  puis  faire 
la  manœuvre  comme  pour  fermer  le  séma- 
phore à  distance  de  son  poste,  déjà  mis  à 
l'arrêt  par  le  stationnaire  du  poste  qui 
nous  occupe  quand  le  train  a  quitté  son 
canton.  , 

Cette  manoeuvre  du  levier  du  sémaphore 
à  distance  a  pour  but  de  fermer  ce  séma- 
phore si,  pour  une  cause  quelconque,  il 
ne  l'était  déjà ,  et  de  remettre  en  prise  les 
pièces  du  désengageur  ou  des  glissières 
spéciales  pour  permettre  ensuite  l'ouver- 
ture de  ce  sémaphore. 

Dans  la  première  partie  de  la  manœuvre 
(comme  pour  fermer  le  sémaphore  à  dis- 
tance), le  poste  suivant  a  rendu  du  Gl  à  la 
transmission;  et,  sous  l'action  du  contre- 
poids de  rappel ,  le  petit  bras  o  ^  du  levier 
coudé  g  0  k  a,  dans  sa  rotation,  soulevé^ 
la  pièce  tombante  en  fer  A  B  C  D  plus  haut 
que  sa  position  normale  et  ce  petit  bras  de 
levier  se  trouve  alors  vertical  sous  la  pièce 
tombante  qu'il  maintient  ainsi  soulevée  ;  le 
crochet  n  a,  par  son  poids,  repris  sa  posi- 
tion initiale,  prêt  à  recevoir  la  saillie  su- 
périeure m  de  la  pièce  tombante  ABCD 
quand  celle-ci  redescendra. 

Cette  pièce  tombante  ABCD  ainsi  sou- 
levée a  dégagé  le  pêne  Q  du  signal  en  sor- 
tant de  l'encoche  supérieure  y  où  elle  s'é- 
tait engagée  en  tombant. 

C'est  pour  éviter  qu'on  ne  puisse,  mal- 
gré cela,  ouvrir  le  signal  avancé,  puisque 
le  sémaphore  correspondant  est  maintenu 
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à  Tarrét,  que  la  pièce  tombante  À  BC  D 
est  soulevée  de  près  dé  2  centimètres  plus 
haut  que  sa  position  normale,  de  façon  à 
reprendre ,  par  i'encoche  inférieure  x ,  le 
pêne  Q  du  signal  qu*elle  abandonne  par 
l'encoche  supérieure  y,  de  sorte  que ,  re- 
pris par  le  bas,  le  pêne  Q  de  ce  signal 
reste  enclenché  à  l'arrêt 

De  même,  la  saillie  inférieure  z  de  la 
pièce  tombante  A  B  C  D  est  venue  se  pla- 
cer en  face  de  Textrémité  du  pêne  P  relié 
au  levier  de  mise  à  l'arrêt  du  sémaphore 
jie  sortie  qui,  dégagé  par  la  saillie  supé- 
rieure m,  est  maintenfint  en  face  de  la 
saillie  inférieure  z,  et,  par  conséquent, 
reste  enclenché  à  Tarrêt. 

Ce  n'est  que  lorsque  le  poste  suivant 
aura  remis  son  sémaphore  à  distance  à 
voie  libre  que  sa  transmission,  en  tirant 
sur  le  fîl ,  soulèvera  le  contrepoids  de  rap- 
pel du  petit  levier  coudé  g  0  k  ei  ramènera 
le  petit  levier  coudé  et  son  galet  g  au- 
dessous  de  rhorlzontale. 

La  pièce  tombante  A  B  C  D»  abandon- 
née par  le  petit  levier  o  g  qui  la  soutenait,, 
viendra  reposer  par  sa  saillie  supérieure  m 
sur  son  crochet  n  et  les  pièces  seront  en 
position  nomiale  pour  une  nouvelle  ma- 
nœuvre. 

On  voit  qu'il  faut  donc  mettre  le  signal 
avancé  correspondant  à  Tarrèt  avant  de 
pouvoir  y  mettre  le  sémaphore  de  sortie 
d'un  canton ,  et  que  ce  signal  avancé  reste 
enclenché  à  Tarrèt  jusqu  a  ce  que  le  séma- 
phore ait  été  remis  à  voie  libre  par  le 
poste  suivant  dans  le  sens  de  la  marche  du 
train;  de  plus,  on  ne  peut  manœuvrer 
qu'une  seule  fois  le  levier  qui  met  à  Tarrèt 
le  sémaphore  de  sortie  d'un  canton,  et  ce 
levier  reste  aussi  enclenché  jusqu'à  ce  que 
le  sémaphore  ait  été  remis  à  voie  libre. 

C'est  cette  dernière  disposition  qui  va 
permettre  d'empêcher  de  rendre  plus  d'une 
fois  voie  libre  au  sémaphore  à  distance 
permettant  l'entrée  dans  un  canton  chaque 
fois  qu'on  ujet  à  l'arrêt  le  sémaphore  de 
sortie  de  ce  même  canton. 

A  cet  effet,  le  levier  de  manœuvre  du 
sémaphore  k  dislance  est  relié  au  moyen 
d'une  bielle  à  un  pêne  V  ayant  la  forme 
d'un  loquet  ;  quand  on  met  le  sémaphore  à 
l'arrêt i  ce  loquet  peut  toujours  glisser  par 
son  plan  incliné  sur  un  arrêt  ûxe  T,  der- 
rière lequel  il  retombe  par  son  poids,  de 
sorte  que  ce  levier  permet  toujours  la 
fermeture  du  sémaphore  a  distance,  mais 
qu'il  s'enclenche  lui-même  à  l'arrêt  tontes 
les  fois  qu'on  ferme  le  sémaphore. 

Il  suffira  alors  de  le  faire  dégager  une 


seule  fois  par  la  double  manœuvre  du  le- 
vier ,  de  mise  à  l'arrêt  du  sémaphore  de 
sortie  du  canton  qui ,  comme  on  vient  de 
le  voir,  ne  peut  être  manœuvré  qu'une 
seule  fois  tant  que  le  poste  suivant  n'a  pas 
remis  son  sémaphore  à  voie  libre,  pour 
être  certain  que  ce  sémaphore  d'entrée  ne 
peut  être  ouvert  qu'une  seule  fois. 

A  cet  effet,  ie  pêne  P  relié  au  levier  de 
mise  n  Tarrêt  du  sémaphore  de  sortie  du 
canton  porte  en  saillie  au-dessus  de  lui  une 
pièce  h  inclinée  et  articulée  autour  d'un 
boulon  horizontal  qui  lui  permet,  dans  la 
première  partie  de  la  course  du  levier  pour 
mettre  à  l'arrêt  le  sémaphore  de  sortie,  de 
passer  au-dessus  de  Textrémité  a  du  loquet 
d'enclenchement  du  sémaphore  à  distance, 
puis  de  retomber  dans  sa  position  nor- 
male. 

Dans  la  deuxième  partie  de  la  course 
du  levier  de  mise  à  Tarrèt  du  sémaphore, 
le  pêne  P  relié  à  ce  levier,  en  se  retirant, 
engage  le  plan  incliné  6  sous  l'extrémité  a 
du  loquet  du  sémaphore  à  distance  qui  se 
trouve  ainsi  soulevé  et  dégagé  de  son  arrêt 
ûxe  T. 

Ce  sémaphore  peut  donc  être  effacé  une 
fois,  et  nous  avons  vu  que,  chaque  fois 
qu'on  le  remet  à  l'arrêt,  son  levier  de  ma- 
nœuvre s'enclenche  lui-même  à  l'arrêt. 

Il  ne  pourra  donc  plus  être  effacé  à 
nouveau  qu'après  une  nouvelle  double 
manœuvre  du  levier  formant  le  sémaphore 
de  sortie  du  canton,  et  nous  avons  vu  que 
ce  levier  ne  peut  être  manœuvré  qu'une 
seule  fois,  chaque  fois  que  le  poste  suivant 
a  remis  son  sémaphore  à  distance  à  voie 
libre. 

Au  Chemin  de  fer  de  Ceinture,  on  a 
l'habitude  de  relier  par  un  doigt  d'enclen- 
chement le  levier  de  manœuvi*e  du  signal 
avancé  au  levier  de  manœuvre  du  séma- 
phore à  distance,  de  telle  sorte  qu'il  faille 
d'abord  mettre  le  signal  avancé  à  l'arrêt 
avant  de  pouvoir  y  mettre  le  sémaphore  à 
distance. 

La  nouvelle  disposition  d'enclenche- 
ments ci-dessus  peut  également  être  ap- 
pliquée à  un  cantonnement  automatique 
où  les  sémaphores  et  les  signaux  avancés 
sont  mis  à  l'arrêt  au  moyen  de  pédales 
par  le  passage  du  train  lui  même. 

Il  suffit  de  relier  dans  la  pédale  la  partie 
déclenchée  par  ie  passage  du  train  à  la 
pièce  articulée  en  forme  de  pian  incliné, 
qui  dégage  ^nsi  de  son  arrêt  fixe  le  loquet 
(l'enclenchement  du  sémaphore  à  dis- 
tance. 

L'autre  partie  de  la    pédale    actionnée 


Digitized  by 


Google 


VOIE. 


£ 


par  la  transmission  est  reliée  a  la  grande 
branche  du  petit  levier  coudé ,  et  le  sou- 
lèvement de  la  pièce  tombante  s'eflectue 
comme  dans  le  cas  précédent  où  les  en- 
clenchements fonctionnent  sans  pédales. 

Le  stationnaire  a  toujours  à  manœuvrer 
les  leviers  devant  effectuer  la  réouverture 
des  signaux  fermés  automatiquement,  ce 
qui  Toblige  à  manœuvrer  ces  leviers  d'a- 
bord comme  pour  fermer  ces  signaux  s'ils 
ne  Tétaient  déjà ,  de  façon  à  pouvoir  en'- 
suile  effacer  ceai  signaux  par  la  manœuvre 
inverse  des  leviers  dès  qu'ils  seront  dé- 
gagés. 

Le  doigt  reliant  le  levier  de  manœuvre 
du  signal  rond  au  levier  de  manœuvre  du 
sémaphore  à  distance ,  force  le  stationnaire 
à  mettre  ce  signal  rond  à  l'arrêt  avant 
de  pouvoir  y  mettre  le  sémaphore  à  dis- 
tance. 

Et  il  est  nécessaire  que  ce  dernier  ait 
été  mis  à  l'arrêt  avant  le  passage  du  train 
devant  le  poste  du  stationnaire,  autrement 
le  train,  en  agissant  sur  la  pédale,  ne  dé- 
gagerait pas  ce  levier  de  manœuvre,  pour 
permettre  au  stationnaire  de  rendre  voie 
libre  une  fois  à  l'entrée  de  son  canton. 

On  est  donc  certain  que  le  stationnaire 
ne  peut  pas  se  dispenser  de  manœuvrer 
les  leviers  du  signal  avancé  et  du  séma- 
phore d'entrée  dans  son  canton,  quoique 
ces  appareils  aient  été  fermés  automati- 
quement. 

Tous  ces  appareils  sont  construits  de 
telle  sorte  que  la  rupture  d'un  fîl  de  trans- 
mission mette  toujours  le  signal  corres- 
pondant à  l'arrêt ,  ou  maintienne  enclen- 
ché à  l'arrêt  le  levier  que  ce  fil  de  trans- 
mission rompu  avait  pour  mission  de  dé- 
gager. 


Brkvkt  n*  236421,  en  date  du  ao  fé\rier  1894, 

A  MM.  Saxby  et  Berriaud»  pour  une 
applicalion  aux  appareils  d'enclenche- 
ment de  diverses  combinaisons  spéciales 
qui  permettent  de  résoudre  les  problèmes 
entraînés  par  r usage  du  block-system 
dans  les  postes  de  pleine  voie,  de  bifur- 
cation, de  gare  et  station. 

PL  IV  et  V. 

Le  but  de  l'invention  est  de  réaliser  une 
corrélation  déterminée  entre  les  divers  le- 
viers qui  manœuvrent  les  sémaphores  et 
lignaux  dans  un  poste  de  block  situé  en 

ene  voie,  près  d'une  bifurcation,  à  l'en- 
\  ou  à  l'intérieur  d'une  gare  ou  station 


de  passage,  de  telle  sorte  que  l'agent  pré- 
posé à  la  manœuvre  de  ces  signaux  et  sé- 
maphores ne  puisse  les  manœuvrer  que 
dans  un  ordre  absolument  déterminé, 
pour  qu'il  soit  in)possible  d'autoriser  un 
train  à  entrer  dans  une  section  déjà  oc- 
cupée par  un  autre  train ,  et  afin  que  l'es- 
pacement des  trains  entre  eux  soit  toujours 
parfaitement  assuré. 

D'une  manière  générale ,  les  dispositions 
spéciales  d'enclenchement  qui  font  l'objet 
du  présent  brevet  sont  arrangées  de  telle 
façon  qu'un  signal  quelconque  situé  à  l'en- 
trée d'une  section,  ayant  été  manœuvré 
une  fois ,  c'est-à-dire  ouvert ,  puis  fermé ,  ne 
peut  l'être  une  deuxième  fois  que  si  le  si- 
gnal de  soilie  de  la  section  a  été  lui-même 
manœuvré  une  fois. 

Ce  signal  de  sortie  ayant  été  manœuvré 
une  fois,  c'est-à-dire  fermé,  ne  peut  être 
manœuvré  une  deuxième  fois  que  si  le 
signal  de  sortie  de  la  section  suivante  a 
été  lui-même  manœuvré  une  fois,  et  ainsi 
de  suite. 

Les  figures  1  et  2  représentent  l'arran- 
gement qui  permet  de  réaliser  la  combi- 
naison spéciale. 

1  renversé  s'enclenche  lui-même  dans 
sa  position  renversée,  il  est  dégagé  par  a, 
renversé,  puis  remis  normal. 

Les  leviers  1  et  2  manœuvrent  chacun 
une  tringle  glissante ,  par  l'intermédiaire 
d'un  gril  Saxby  ou  de  tout  autre  organe 
suivant  le  type  d'appareil  employé;  ces 
deux  tringles  glissantes  sont  voisines  l'une 
de  l'autre  ;  sur  la  tringle  du  levier  1  est 
monté  un  balancier  6,  mobile  autour  d'un 
axe.0,  et  un  crochet  c  mobile  autour  d'un 
axe  r;  sur  la  triugle  du  levier  2  est  monté 
un  taquet  t  portant  un  doigt  d. 

Lorsqu'on  renverse  le  levier  1,  la  tringle 
glissante  actionnée  par  ce  levier  se  dé- 
place de  droite  à  gauche,  le  balancier  6, 
monté  sur  cette  tringle,  se  déplace  avec 
elle,  de  telle  façon  qu'à  la  fin  de  la  course 
de  la  tringle  le  talon  p  échappe  à  l'arrêt 
m,  le  balancier  oscille  alors  autour  de  son 
axe  et  la  saillie  s  du  balancier  venant  s'en- 
gager contre  la  face  gauche  de  l'arrêt, 
comme  indiqué  fig.  i,  s'oppose  au  mouve- 
ment du  retour  du  balancier  et,  par  suite, 
de  la  tringle  sur  laquelle  il  est  monté. 

Cette  tringle  ne  pouvant  se  déplacer 
dans  le  sens  de  la  flèche .  il  s'ensuit  que  le 
levier  1  renversé  s'est  enclenché  lui-même 
dans  sa  position  renversée. 

Si  l'on  renverse  ensuite  le  leviers,  la 
tringle  glissante  de  ce  levier  se  déplace 
dans  le  sens  de  la  flèche  de  droite  à  gau- 
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che,  à  la  fin  de  la  course  de  cette  tringle  « 
le  doigt  d  du  taquet  t  vient  rencontrer  le 
balancier  6  et  ie  soulève  en  le  faisant  os- 
ciller autour  de  son  axe,  la  saillie  réchappe 
ainsi  à  Tarrét  m. 

Au  moment  où  le  balancier  est  complè- 
tement souleré  par  le  doigt  du  taquet 
monté  sur  la  tringle  du  levier  a ,  le  cro- 
chet c  qui  était  appuyé  contre  le  talon  p 
échappe  À  ce  talon ,  oscille  autour  de  son 
axe  r  et  vient  se  placer  sous  le  talon  du 
balancier,  empêchant  ainsi  le  balancier  de 
retomber  lorsque  le  levier  %  sera  remis  en 
position  normale ,  c^est-à-dire  lorsq[ue  la 
trin^e  glissante  de  ce  levier,  et  par  suite  le 
taquet  t,  se  déplacera  de  gauche  à  droite. 

Lorsque  le  crochet  c  oscille  autour  de 
son  axe  r  et  vient  se  placer  sous  le  balan- 
cier b,  son  mouvement  de  rotation  est  li- 
mité par  un  arrêt  a,  qui  vient  buter  contre 
la  tringle  portant  le  crochet. 

Le  balancier  monté  sur  la  tringle  du  le- 
vier 1,  ainsi  soulevé  et  supporté  par  le 
crochet  c,  ne  peut  êlre  encore  ramené  de 
gauche  à  droite,  parce  que  le  doigt  d 
reste  appuyé  contre  ce  balancier,  et  aussi 
pour  plus  de  sûreté,  parce  qu*an  taquet 
d'enclenchement  de  forme  ordinaire  relie 
entre  eux  les  leviers  i  et  a ,  de  telle  sorte 
que  2  renversé  enclenche  i  renversé. 

Par  suite,  pour  ramener  le  balancier 
soulevé  et  la  tringle  sur  laquelle  il  est 
monté,  de  gauche  à  droite,  il  faut  encore 
ramener  la  barre  du  levier  2  de  gauche  à 
droite  et,  par  conséquent,  le  levier  2  lui- 
même,  en  position  normale. 

Le  levier  1  qui  s'était  enclenché  lui- 
même  dans  sa  position  renversée  est  donc 
bien  dégagé  de  cette  position  par  la  double 
manœuvre  du  levier  2  renversé,  puis  remis 
normal. 

Lorsqu'on  ramène  le  levier  1  à  sa  posi- 
tion normale,  le  crochet  c  vient,  à  un 
certain  moment  de  la  course  de  la  tringle 
1,  buter  contre  Tarrèt  m,  puis  il  oscille 
autour  de  son  axe,  s'incline  vers  la  gau- 
che et  abandonne  ensuite  le  balancier  b, 
dont  le  talon  vient  de  nouveau  s'appuyer 
sur  la  face  supérieure  de  l'arrêt,  et  tout  se 
trouve  rétabli  dans  l'état  précédant  le  ren- 
versement du  levier  1  ;  ce  levier  est  ainsi 
prêt  à  s'enclencher  lui-même  lorsqu'il  sera 
de  nouveau  renversé. 

Si  les  figures  1  et  2  étaient  représentées 
en  sens  contraire,  c'est-à-dire  le  balancier 
tourné  vers  la  droite  au  lieu  d'être  tourné 
vers  la  gauche,  la  même  disposition  des 
pièces  donnerait  alors  la  combinaison  spé- 
ciale : 


1  remis  normal  s'enclenche  lui-même, 
il  est  dégagé  de  sa  position  normale  par  2 
renversé,  puis  remis  normal . 

Les  leviers  1  et  a  manœuvrent  chacun 
par  l'intermédiaire  d'un  arbre  vertical 
une  tringle  glissière  ;  la  tringle  du  levier  1 
est  immédiatement  au-dessus  de  la  tringle 
du  levier  a ,  et  ces  deux  tringles  ont  un 
mouvement  de  déplacement  inverse  par 
suite  du  calage  différent  de  la  manivelle 
de  commande  de  chacun  des  arbres  action- 
nés par  les  deux  leviers  intéressés. 

Par  exemple,  lorsque  le  levier  1  est 
remis  en  position  normale ,  la  tringle-glis- 
sière commandée  par  ce  levier  se  déplace 
de  droite  à  gauche  lorsque  ce  levier  a  est 
remis  en  position  normale. 

Lorsque  le  levier  1  est  remis  en  position 
normale ,  le  balancier  b  monté  sur  la  trin- 
gle commandée  par  ce  levier  se  déplace 
de  gauche  à  droite  de  telle  façon  qu'à  la 
un  de  la  course  du  levier  et,  par  suite,  de 
la  tringle  le  talon  p  du  balancier  échappe 
à  l'arrêt  m  au-dessus  duquel  il  se  trouvait, 
le  balancier  oscille  alors  par  son  propre 
poids  autour  de  son  axe  0  et  la  saillie  s  du 
balancier  venant  s'engager  contre  la  face 
droite  de  l'arrêt  m,  comme  indiqué  fig.  3, 
s'oppose  au  mouvement  de  retour  du  ba- 
lancier et,  par  suite,  delà  tringle-glissière 
sur  laqueÙe  il  est  monté. 

Cette  tringle  ne  pouvant  se  déplacer 
dans  le  sens  de  la  flèche ,  il  s'ensuit  que  le 
levier  1  remis  normal  s'est  enclenché  lui- 
même  dans  sa  position  normale. 

Si  l'on  renverse  ensuite  le  levier  2 ,  la 
tringle-glissière  de  ce  levier  se  déplace 
dans  le  sens  de  la  flèche,  fig.  3,  c'est-à- 
dire  de  gauche  à  droite  ;  à  la  fin  de  la 
course  du  levier,  le  doigt  d  du  taquet  t, 
monté  sur  cette  tringle ,  vient  rencontrer 
le  balancier  6  et  le  soulève  en  le  faisant 
osciller  autour  de  son  axe;  la  saillie  s 
échappe  ainsi  à  l'arrêt  m. 

Au  moment  où  le  balancier  est  complè- 
tement soulevé  par  le  doigt  du  taquet 
monté  sur  la  tringle  du  levier  2,  le  crochet 
c  mobile  autour  de  l'axe  r  porté*  par  la 
tringle  du  levier  1  et  qui  était  appuyé 
contre  le  talon  p  du  balancier  échappe  à 
ce  talon ,  oscille  autour  de  l'axe  r  et  vient 
se  placer  dans  ie  talon  du  balancier,  em- 
pêchant ainsi  le  balancier  de  retomber 
lorsque  le  levier  2  sera  remis  en  position 
normale,  c'est-à-diie  lorsque  la  tringle- 
glissière  de  ce  levier,  et  par  suite  le  taquet 
t ,  se  déplacera  de  gauche  à  droite. 

Le  balancier  monté  sur  la  tringle  du 
levier  1,  ainsi  soulevé  et  supporté  par  le 
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crochet  c,  ne  peut  être  ettcope  ramené  de 
droite  à  gauche,  parce  que  le  doigt  d 
reste  oppuyë  contre  ce  balancier,  et  aussi 
pour  plus  de  sûreté  parce  qu*un  verrou 
d'enclenchement  du  type  relie  entre  eux 
les  leviers  i  et  a ,  de  telle  sorte  que  2  ren- 
versé enclenche  1  normal. 

Par  suite,  pour  pouvoir  ramener  le  ba- 
lancier soulevé  et  la  tringle  sur  laguelle  il 
est  monté,  de  droite  à  gauche,  il  faut  en- 
core ramener  la  tringle  du  levier  3  de 
droite  à  gauche  et,  par  conséquent,  le  leviei' 
a  lui-même  en  position  normale. 

Le  levier  i  qui  s'était  enclenché  lui- 
même  dans  sa  position  normale  est  donc 
bien  dégagé  de  cette  position  par  la 
double  manœuvre  du  levier  a  renversé, 
puis  remis  normal. 

Lorsqu'on  ramène  le  levier  i  à  sa  posi- 
tion renversée  après  qu'il  a  été  dégagé  par 
la  double  manoeuvre  du  levier  a,  le  cro- 
chet c  vient,  à  un  certain  moment  de  la 
course  de  la  tringle  i,  buter  contre  l'arrêt 
m,  puis  il  oscille  autour  de  son  axe,  s*in^ 
cline  vers  la  droite  et  abandonne  ensuite 
le  balancier  h  dont  le  talon  vient  de  nou- 
veau s'appuyer  sur  la  face  supérieure  de 
l'arrêt  et  tout  se  trouve  rétabli  dans  Tétat 
précédant  la  remise  en  position  normale  du 
levier  i,  qui  est  ainsi  prêt  k  s'enclencher 
de  nouveau  dans  sa  position  normale. 

Si,  pour  une  cause  quelconque,  il  était 
impossibia  d'inverser  le  mouvement  de 
déplacement  des  tringles  actionnées  par 
leviers  1  et  a,  on  pourrait  alors  en  plaçant 
alors  la  trin^e  2  au-dessus  de  la  tringfe  i 
faire  soulever  le  balancier  h  par  un  doigt 
de  la  tringle  2  qui  rencontrerait  ce  balan- 
cier au-dessus  de  son  axe  o,  en  se  mou- 
vant de  droite  a  gauche  et  la  même  com- 
binaison Spéciale  serait  obtenue. 

Les  figures  5  et  6  montrent  l'arrange- 
ment qui  permet  de  réaliser  sur  un  appa- 
reil Saxby  dit  à  fleur  de  sol,  ou  sur  tout 
«aire  appareil,  la  combinaison  spéciale  : 

1  remis  normal  s'enclenche  lui-même 
dans  sa  position  normale,  il  est  dégagé 
par  2  remis  normal,  puis  renversé. 

Sur  le  secteur  du  levier  i,  sont  venues 
de  fonte  deux  oreilles  e  portant  un  axe  o 
autour  duquel  oscille  un  balancier  6;  ce 
balancier,  dont  la  section  a  la  forme  d'une 
équerre,  porte  lui-même  un  axe  r,  sur  le- 
quel est  monté  un  petit  crochet  c  mobile 
tttiotir  de  Taxe  r  ;  enfln  les  leviers  i  et  2 
portent  chacun  un  doigt  h  pour  le  levier 
l.tfpour  le  levier  2. 

^  lit  figure  5  montre  le  levier  i  enclenché 
sa  position  normale,  parce  que.  le 


doigt  h  de  ce  levier  étant  logé  dans  l'en- 
coche t  de  l'aile  verticale  du  balancier  h, 
ce  doigt  h  ne  peut  se  déplacer  de  droite  à 
gauche  et,  par  suite,  le  levier  i  ne  peut 
être  renverse. 

Si  on  ramène  en  position  normale  lé 
levier  2 ,  le  doigt  d  de  ce  levier  se  déplace 
de  gauche  à  droite  en  tournant  autour  de 
l'axe  de  rotation  s  des  leviers. 

Vers  la  fin  de  la  course  du  levier  2 ,  ce 
doigt  d  rencontre  l'aile  horizontale  du  ba- 
lancier 6,  soulève  ce  balancier,  qui  oscille 
autour  de  son  axe  o  ;  pendant  ce  mouve^ 
ment,  le  crochet  c,  entraîné  par  le  balan- 
cier, se  place  verticalement  par  l'action  de 
son  propre  poids  et  sa  branche  p,  suffis 
samment  longue  i  vient  buter  contre  le 
doigt  h  du  levier  i. 

A  ce  moment,  le  levier  2  arrive  à  la  fin 
de  sa  course  et  son  doigt  échappe  au  ba- 
lancier h ,  ce  balancier,  complètement  sou- 
levé, descend  légèrement  par  son  poids 
jusqu'à  ce  que  le  crochet  c  vienne  s'ap- 
puyer sur  le  doigt  h  du  levier  1  ;  dans 
cette  position,  le  levier  est  encore  suffi- 
samment élevé  pour  que  le  doigt  h  soit 
complètement  dégagé  de  l'encoche  f. 

Mais,  comme  tes  leviers  1  et  2  sont  en- 
core reliés  entre  eux  par  un  taquet  du 
type  qui  donne  la  relation  : 

2  normal  enclenche  1  normal. 

Il  s'ensuit  oueipour  pouvoir  renverser 
le  levier  1,  il  faut  encore  ramener  en  posi- 
tion renversée  le  levier  2 ,  de  telle  sorte 
que  le  levier  1  soit  bien  dégagé  de  sa  posi- 
tion normale  par  le  levier  2  remis  normal, 
puis  renversé. 

Le  levier  1  étant  renversé,  le  balancier 
h  retombe  par  son  poids ,  mais  11  est  arrêté 
dans  sa  descente  par  son  aile  horizontale  qui 
vient  buter  contre  la  partie  a  de  l'oreille  e. 

Quand  on  ramène  le  levier  1  en  position 
normale,  vers  la  fin  de  sa  course,  le  doigt 
h  de  ce  levier  rencontre  le  balancier,  le 
soulève,  puis  rencontre  le  petit  crochet  c, 
qui  était  vertical,  le  fait  s'incliner  en  avant 
jusqu'à  ce  qu'il  se  couche  complètement 
sur  le  doigt  h,  comme  l'indique  la  fig.  5; 
pendant  ce  mouvement  d'inclinaison  du 
crochet,  le  balancier  redescend  et,  au 
moment  où  le  levier  1  arrive  à  la  fin  de  sa 
course,  il  est  complètement  retombé  et  son 
encoche  est  venue  s'engager  derrière  le 
doigt  h,  s'opposant  ainsi  au  nouveau  ren- 
versement du  levier  1  qui  s'est,  par  suite, 
enclenché  lui-même  dans  sa  position  nor- 
male et  est  prêt  à  être  dégagé  par  la  dou- 
ble manœuvre  du  levier  2  remis  normal, 
puis  renversé. 
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CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


La  disposition  spéciale  représentée  par 
les  figures  7  el  8  est  composée  des  mêmes 
organes  que  celle  représentée  par  les  fi- 
gures 1  et  2 ,  c'est-à-dire  : 

Une  tringle  glissante  actionnée  par  un 
levier  1  et  portant  un  balancier  b  mobile 
autour  d'un  axe  0 ,  et  un  crochet  c  mobile 
autour  d'un  axe  r. 

Une  tringle  glissante  actionnée  par  le 
levier  3  et  portant  un  taquet  t  avec  un 
doigt  d, 

La  seule  différence  avec  la  première  dis- 
position consiste  dans  ce  que  le  taquet  t 
soulève  le  balancier  an-dessus  de  son  axe 
o,  au  lieu  de  le  soulever  au-dessous,  à  cet 
effet ,  le  balancier  est  à  trois  branches  au 
lieu  de  deux  et  le  doigt  d  le  fait  osciller  en 
remontant,  dans  le  mouvement  de  la 
tringle,  la  branche  supérieure  v  du  balan- 
cier. 

Le  levier  1,  enclenché  lui-même  dans  sa 
position  renversée,  comme  l'indique  la 
figure  7,  est  dégagé  par  le  levier  2  remis 
normal. 

Dans  ce  cas  particulier,  si  le  levier  a  est 
normal  quand  on  renverse  le  levier  1,  la 
branche  v  du  balancier  vient  rencontrer  le 
doigt  d  du  taquet  de  la  tringle  a  à  la  fin 
de  la  course  de  la  tringle  i,  le  balancier  6 
au  lieu  de  retomber  est  au  contraire  sou- 
levé au-dessus  de  l'arrêt  m ,  et  le  crochet  c 
vient  s'engager  sous  le  talon  du  balancier, 
de  sorte  que  le  levier  1  ne  s'enclenche  pas 
par  lui-même  ;  l'enclenchement  spécial 
réellement  obtenu  est  donc  : 

Si  2  est  renversé,  1  renversé  s'enclenche 
lui-même  dans  cette  position  renversée  ;  il 
en  est  dégagé  par  2  remis  normal. 

Si  les  figures  7  et  8  étaient  représentées 
en  sens  contraire ,  c'est-à-dire  le  balancier 
tourné  vers  la  droite,  et  que  les  leviers  1 
et  2  soient  reliés  entre  eux  par  l'enclen- 
chement de  forme  ordinaire,  2  renversé 
enclenche  1  normal,  la  combinaison  spé- 
ciale ainsi  réalisée  serait  : 

1  remis  normal  s'enclenche  lui-même; 
il  est  dégagé  par  2  renversé,  puis  remis 
normal. 

Les  figures  9  et  10  représentent  un  ar- 
rangement qui  permet  de  réaliser  la  com- 
binaison spéciale  : 

1  renversé,  puis  remis  normal,  s'enclenche 
lui-même  en  position  normale  et  enclenche 
2  normal  ;  ces  deux  leviers  sont  dégagés 
de  leur  position  normale  par  3  renversé. 

Un  balancier  b  en  forme  de  cadre  et  un 
f)elit  levier  m  sont  solidaires  d'un  axe  0 
pouvant  tourner  dans  un  support  p  faisant 
partie  du  chapeau  de  la  glissière  g. 


Le  balancier  6  porte  lin  crochet  c  mo- 
bile autour  d'un  ave  r,  en  position  nor- 
male le  crochet  c  vient  reposer  sur  la 
tringle  glissante  du  levier  i,  et  maintient 
ainsi  le  cadre  b  dans  une  position  hori- 
zontale. 

Les  tringles  glissantes  des  leviers  1  et  2 
portent  chacune  à  leur  extrémité  un  ta- 
quet de  même  forme  f. 

La  tringle  glissante  du  levier  3  a  une 
longueur  telle  que,  lorsque  ce  levier  est 
renversé,  l'extrémité  de  cette  tringle  vient 
buter  contre  le  petit  levier  m  et  soulève 
ainsi  tout  le  système  qui  tourne  dans  les 
supports  de  l'axe  0. 

Si  on  renverse  le  levier  1 ,  la  tringle  de 
ce  levier  se  déploie  dans  le  sens  de  la 
flèche,  l'extrémité  du  taquet  t'  rencontre 
le  pied  v  du  crochet  c ,  fait  tourner  ce  cro- 
chet autour  de  son  axe  ;  ce  mouvement  du 
crochet  a  pour  effet  de  soulever  légère- 
ment ce  balancier,  la  course  du  levier  con- 
tinuant, le  crochet  continue  à  tourner  et 
sa  partie  v  se  rapproche  de  plus  en  plus  de 
la  verticale  ;  pendant  ce  temps, le  taquet  t' 
est  venu  se  placer  sous  le  renfort  w  du  ba- 
lancier, de  telle  sorte  qu'à  la  fin  de  la 
course  du  levier  i  le  balancier  6  est  sou- 
tenu par  le  taquet  f'  et  l'aile  v  du  crochet  a 
pris  une  position  légèrement  inclinée  au 
delà  de  la  verticale. 

Si  on  ramène  maintenant  le  levier  1  en 
position  normale,  la  tringle  1  glisse  de 
gauche  à  droite  sous  le  pied  v  du  crochet  ; 
vers  la  fin  de  la  course  du  levier,  le  pied 
du  crochet  échappe  à  la  tringle  et  le  cro- 
chet tombe  en  s'appuyant  constamment 
contre  le  bord  extrême  a  de  cette  tringle. 
Quand  le  levier  est  arrivé  à  fin  de  course, 
le  taquet  t'  ne  se  trouve  plus  sous  la  partie 
n  du  balancier,  qui ,  lui-même,  n'est  plus 
soutenu  par  le  crochet  c,  le  balancier 
tombe  alors  par  son  propre  poids,  et  sa 
saillie  s  vient  se  placer  contre  l'échan- 
crure  i  du  taquet  l',  s'opposant  ainsi  au 
mouvement  de  1^  tringle  1  de  droite  à 
gauche:  par  suite,  le  levier  1  est  enclenché 
dans  sa  position  normale  après  avoir  été 
renversé,  puis  remis  normal. 

La  branche  e  au,  balancier  poHe  aussi 
une  saillie  s  qui,  par  suite  de  la  chute  du 
balancier,  est  venue  se  placer  contre  l'é- 
chancrure  i  du  taquet  f*,  de  telle  sorte  que 
la  barre  du  levier  2  ne  peut  se  mouvoir 
dans  le  sens  de  la  flèche,  de  droite  à  gau- 
che ;  le  levier  2  est  donc  lui  aussi  enclen- 
ché dans  sa  position  normale  par  la  dou-'' 
ble  manœuvre  du  levier  1  renversé ,  puis 
remis  normal. 
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A  présent,  si  on  renverse  le  levier  3,  à 
la  un  de  ia  course  de  ce  levier,  l'extrémité 
z  de  sa  tringle  glissante  vient  rencontrer 
le  petit  levier  m  et  le  fait  tourner  avec  l'axe 
0  et  le  balancier  6 ,  le  balancier  se  trouve 
ainsi  soulevé,  les  saillies  .t  échappent  aux 
écbancrures  i  des  taquets  i  et  les  tringles 
des  leviers  i  et  2  et ,  par  suite ,  ces  leviers 
mêmes  sont  dégagés  de  leur  position  nor- 
male. Ainsi  : 

1  renversé ,  puis  remis  normal ,  s'est  en- 
clenché lui-même  dans  sa  position  normale 
et  a  enclenché  a  normal  ;  ces  deux  leviers 
sont  dégagés  par  3  renversé. 

Si  maintenant  un  taquet  ordinaire  relie  les 
leviers  i  et  3 ,  de  telle  sorte  que  3  soit  ren- 
versé et  1  normal ,  pour  pouvoir  renverser  de 
nouveau  le  levier  i,  il  suffira  de  remettre  3 
en  position  normale,  ce  qui  aura  pour  effet 
défaire  redescendre, le  balancier  6,  parce 
que  l'extrémité  z  de  la  tringle  3  abandon- 
nera le  petit  levier  m  ;  le  balancier  h  des- 
cendra jusqu'à  ce  que  la  partie  v  du  cro- 
chet c  vienne  reposer  sur  la  tringle  i  et 
tout  se  trouvera  ainsi  disposé  de  nouveau 
de  telle  façon  que  le  levier  i  s'enclenche 
lui-même  après  sa  double  manœuvre ,  ren- 
versé, puis  remis  normal. 

Les  figures  ii  et  12  représentent  la  dis- 
position qui  permet  de  résoudre  l'enclen- 
chement spécial  ci-dessous  : 

1  remis  normal  s'enclenche  lui-même;  il 
est  dégagé  par  2  renversé  puis  remis  nor- 
'mal,  et  par  3  remis  normal  puis  ren- 
versé. 

Si  4  est  manœuvré  entre  la  manœuvre 
des  leviers  2  et  3,  1  reste  enclenché  dans 
sa  position  normale  ;  si  3  est  manœuvré 
avant  2 ,  1  reste  encore  enclenché  dans  sa 
position  normale. 

La  tringie  glissante  du  levier  i  porte 
deux  balanciers  h,  h'  mobiles  autour  d'un 
axe  o  ;  à  chaque  balancier  correspond  un 
crochet  c>  c  semblable  à  ceux  décrits  dans 
les  figures  1  et  7. 

Toutefois,  le  crochet  c'  diffère  du  cro- 
chet c  en  ce  qu'à  sa  partie  inférieure  se 
trouve  un  appepdice  v  pouvant  être  attrapé 
par  un  doigt  ^  d'un  taquet  monté  sur  la 
tringle  glissante  du  levier  4  ;  enfin  le  cro- 
chet c  porte  un  arrêt  a ,  placé  devant  f  ar- 
rêt z  du  crochète,  de  telle  sorte  que,  si  le 
crochet  c'  n'est  pas  tombé ,  le  crochet  c  ne 
peut  jamais  tomber. 

Ed  examinant  ia  figure  11 ,  on  voit  que 
le  levier  1  est  enclenché  par  lui-même  dans 
ia  position  normale  par  l'intermédiaire  des 
deax  balanciers  6  et  h' , 

Si  Ton  renverse  le  levier  2  dont  la  trin- 


gle glissante  est  située  au-dessus  du  levier 
4  et  dont  le  taquet  f*  glisse  lui-même  sur 
cette  tringle,  on  voit  de  suite  qu'à  la*fin 
de  la  course  du  levier  2  le  doigt  rf*  du  ta- 
quet vient  rencontrer  la  partie  a  du  ba- 
lancier h'  et  soulève  ce  balancier  dont  la 
saillie  s  échappe  à  l'arrêt  m  ;  le  crochet  c' 
tombe  et  vient  se  placer  sous  le  talon  du 
balancier  6  et  le  maintient  soulevé. 

Si  ensuite  on  remet  en  position  le 
vier  3,  à  la  fin  de  la  course  de  ce  levier»  le 
doigt  «f  du  taquet  (*  vient  rencontrer  le 
balancier  6 ,  le  soulève  de  telle  sorte  que  la 
saillie  s  échappe  à  l'arrêt  m  ;  le  crochet  c 
tombe  et  vient  se  placer  sous  le  talon  du 
balancier  6  et  le  maintient  soulevé. 

Les  deux  balanciers  sont  bien  soulevés , 
mais  le  levier  1  ne  peut  être  renversé 
parce  qu'il  est  relié  par  des  enclenche- 
ments de  forme  ordinaire  aux  leviers  2  et 
3 ,  de  telle  sorte  que  2  renversé  enclenche 
1  normal  et  3  normal  enclenche  1  normal; 
d'un  autre  côté,  2  renversé  enclenche  3 
renversé  ;  il  faut  donc ,  pour  que  le  le- 
vier soit  dégagé  de  sa  position  normale  où 
il  est  enclenché  par  lui-même ,  que  : 

2  soit  renverse ,  puis  remis  normal ,  et  3 
soit  remis  normal ,  puis  renversé. 

Supposons  maintenant  qu'après  avoir 
renversé,  puis  remis  normal  le  levier  2,  on 
manœuvre  immédiatement  après  le  levier 
4  au  lieu  du  levier  3. 

Le  levier  2  ayant  été  renversé,  puis  remis 
normal,  le  balancier  6'  est  soulevé  et  sou- 
tenu par  le  crochet  c'. 

Dès  qu'on  commencera  à  renverser  le 
levier  4  »  le  doigt  d*  du  taquet  ^  monté  sur 
la  tringle  glissante  de  ce  levier  viendra 
rencontrer  la  partie  inférieure  v  du  cro- 
chet c' ,  fera  ainsi  tourner  ce  crochet  de 
gauche  à  droite ,  de  telle  sorte  qu*il  aban- 
donnera le  balancier  6'  ;  ce  balancier  re- 
tombera de  lui-même,  maintenant  Ten- 
clenchement  du  levier  1  dans  sa  position 
normale,  tout  sera  donc  revenu  dans  l'étal 
précédant  la  manœuvre' du  levier  2. 

Si  on  ramène  alors  en  position  normale 
le  levier  3,  le  taquet  f*  viendra  bien  soule- 
ver le  balancier  6,  mais  le  crochet  c  ne 
pourra  venir  se  placer  sous  ce  balancier 
pour  le  supporter,  parce  que,  le  crochet  c' 
n'rtant  pas  tombé,  l'arrêt  a  de  ce  crochet 
cale  l'arrêt  z  du  crochet  c,  qui  ne  peut 
venir  se  placer  sous  le  balancier  6,  de 
sorte  que ,  lorsqu'on  renversera  de  nouveau 
le  levier  3 ,  le  balancier  6  retombera  de 
façon  à  maintenir  renclenchement  du  le- 
vier 1. 

Ainsi  le  levier  i  ne  peut  être  dégagé  de 
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9A  position  ooroiAle  que  si  le  levier  %  est 
renversé  «  puis  remis  normal,  et  ensuite  le 
Juvter  3  remis  normal,  puis  renversé. 

Tout  autre  ordre  de  manœuvre  ou  toute 
n)i|nœuvre  supplémentfiire  d'un  levier  4  a 
povr  effet  de  maintenir  ie  levier  i  en- 
d^ehé  dans  sa  position  normale. 

Les  figures  l3  et  l4  représentent  une 
addition  aux  figures  7  et  8,  permettant 
d'obtenir  entre  trois  leviers  un  enclenche- 
^^t  spécial  de  la  forme  suivante  : 

I  renversé  est  enclenché  par  a  ren- 
vepsé. 

1  est  çlégagé  de  sa  position  renversée 
ptr  9  remis  normal  ou  par  3  renversé,  puis 
remis  normal, 

La  tringle  glîMan te  du  levier  1  porte  un 
bidancier  avec  crochet  c,  de  même  forme 
que  cem  des  figures  7  et  8  ;  la  tringle  glis- 
sante du  levier  a  porte,  comme  dans  les 
figures  ei-dessus  désignées,  un  taquet  i* 
avec  doigt  d*  ^u*dessus  de  la  tringle  glis- 
sante; ce  taquet  t*  &,  de  plus,  un  ai(e  i 
aqlour  duquel  est  mobile  une  équerre  e  ; 
eiifin  la  tringle  glissante  du  levier  3  porte 
un  taquet  t^  avec  doigt  (P  au-dessous  de  la 
tringle  glissante.    . 

Dans  la  position  représentée  par  les  fi- 
gures i3  et  i4i  le  levier  1  est  renversé  ;  le 
U)vier  S)  est  également  renversé  ;  enfin  le 
levier  3  est  normal. 

Par  la  simple  lecture  de  la  figure  i3,  on 
voit  de  suite  que  le  levier  1  est  enclenché 
((ans  sa  position  renversée. 

Si  on  remet  en  position  normale  ie  le- 
vier a ,  à  la  fin  de  la  course  de  ce  levier,  le 
doigt  d*  vient  rencontrer  la  branche  v  du 
^lancier  6 ,  montée  sur  la  tringle  du  le- 
vier 1,  fait  osciller  ce  balancier  autour  de 
spn  axe  0,  jusqu  a  ce  que  le  talon  p  du  ba- 
laneier  échappe  au  crochet  c;  ce  crochet 
peut  alors  basculer  et  venir  se  placer  sous 
\^  talon  du  balancier  et  le  maintient  dans 
cette  position  soulevée  ;  la  saillie  1  étant 
ainsi  au«dessus  de  Tarrêt  m,  rien  ne  s'op- 
pose plus  au  mouvement  de  retour  de 
gauche  à  droite  de  la  tringle  glissante  du 
levier,  et,  par  suite,  ce  levier  peut  être  ra- 
mené en  position  normale ,  Il  a  donc  bien 
été  dégagé  de  sa  position  renversée  par  a 
remis  normal. 

Si,  au  lieu  de  remettre  a  normal,  on 
renverse  au  contraire  le  levier  3,  la  tringle 
glissante  de  ce  levier  se  déplace  alors  de 
droite  à  gauche  {  à  la  fin  de  la  course  du 
levier  3 ,  le  doigt  d^  du  taquet  ^  vient  ren- 
contrer le  balancier  h,  et  la  branche  ver- 
ticale de  réquerre  è  soulève  ces  deux  piè- 
ces de  telle  sorte  que  Tarrèt  a  du  oroohet 


c  échappe  à  la  branche  horizontale  de  Yé- 
querre  et  peut  venir  se  placer  sous  le  talon 
p  du  balancier  pour  le  maintenir  dans 
cette  positon  soulevée;  mais  la  tringle 
glissante  du  levier  i  ne  peut  encore  être 
ramenée  de  gauche  h  droite,  parce  qu  un 
taquet  de  forme  ordinaire  produit  Ten- 
clencbement  :  3  renversé  enclenche  i  ren- 
verffé. 

Si  on  remet  le  levier  3  en  position  nor- 
male, rien  ne  s*oppose  plus  au  déplace- 
ment do  la  tringle  du  levier  i,  qui  peut 
ainsi  être  ramené  en  position  normale;  il 
a  donc  bien  été  dégagé  de  sa  position  ren- 
versée par  3  renversé,  puis  remis  normal. 

Supposons  maintenant  que  les  leviers  1 
et  a  sont  dans  leur  position  normale  ;  si 
on  renverse  le  levier  i,  la  branche  v  du 
balancier  vient  en  contact  avec  le  doigt  d* 
à  la  fin  de  la  course  du  levier  1  ;  le  balan- 
cier est  ainsi  soulevé  et  le  crochet  c  vient 
se  placer  sous  le  talon  du  balancier  pour 
le  maintenir  soulevé ,  le  Jevier  i  n'est  pas 
encore  enclenché. 

A  ce  moment,  si  on  renverse  le  levier  a, 
la  tringle  glissante  de  ce  leviei'  se  déplace 
de  droite  à  gauche,  à  la  fin  de  la  course 
du  levier,  la  branche  horizontale  de  Té* 
querre  e  vient  rencontrer  l'arrêt  a  du  cro- 
chet Oj  fait  osciller  ce  crochet  autour  de 
son  axe  r,  de  telle  sorte  que  ce  crochet, 
rejeté  ainsi  en  arriére,  échappe  au  talon 
du  balancier  s  ce  balancier  tombe  alors  par 
son  propre  poids,  la  saillie  f  vient  sW* 
gager  derrière  l'arrêt  m,  s'opposant  au 
mouvement  de  retour  de  la  tringle  glis- 
sante du  levier  1  ;  ce  levier  se  trouve  ainsi 
enclenché  dans  sa  position  renversée  parle 
levier  2  renversé  et,  comme  nous  avons 
vu  précédemment,  il  sera  dégagé  de  cette 
position  par  a  remis  normal  ou  par  3  ren- 
versé, puis  remis  normal. 

Les  figures  i5  et  i6  montrent  un  arran- 
gement des  plus  importants  de  l'ensemble 
du  système ,  celui  qui  permet  d'enclencher 
à  distance  un,  deux  ou  plusieurs  leviers 
d'un  poste  par  la  manœuvre  déterminée 
d'un  levier  d*un  autre  poste  plus  ou  moins 
éloigné. 

Soient  deux  leviers  d'un  poste  n"  i  et  a 
et  un  levier  À  d'un  autre  poste  à  distance» 
la  combinaison  spéciale  que  cet  arrange- 
ment permet  d^eCTeotuer  peut  être  énoncée 
sous  la  forme  suivante  ; 

}  remis  normal  enclenche  a  normal  ;  ie 
levier  i  étant  ensuite  renversé,  s'enclenche 
lui-même  et  maintient  le  levier  a  enclen* 
ché  dans  sa  position  normale. 

Le  levier   i  est  dégagé  de  sa  position 
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renversée  et  le  levier  a  de  »a  position  nor- 
male par  le  levier  A  du  poste  à  distance 
remis  normal  puis  renversé. 

Le  levier  déclencheur  X  du  poste  à 
distance  est  relié  au  poste  dans  lequel  se 
trouvent  lei  leviers  à  enclencher  par  Tin- 
terraédiaire  d'un  01 /venant  s'enrouler  sur 
une  poulie  P  mun(e  d'un  levier  L  avec 
contrepoids  5. 

La  poulie  P  est  munie  d'une  came  de 
forme  déterminée  a  pouvant  soulever  une 
glissière  q  suspendue  par  l'intermédiaire 
d'un  crochet  c  mobile  autour  d'un  axe  o, 
porté  par  la  glissière  et  venant  s'appuyer 
par  sa  partie  e  contre  une  butée  Qxe  h  w- 
sant  partie  du  guide  de  la  glissière ,  le  cro- 
chet c  est  équilibré  et  ramené  constam- 
ment dans  la  position  indiquée 'à  la  fi- 
gure i5  par  un  petit  poids  p  qui  en  est 
solidaire. 

La  glissière  «  porte  deux  encoches  m  et 
H  dans  lesquelles  peuvent  venir  s'engager 
les  tringles  glissafttes  i' »  t^  actionnées  par 
les  leviers  i  et  2. 

Les  choses  étant  dans  l'état  représenté 
par  la  figure  1 5 ,  c'est-à-dire  la  glissière  g 
suspendue  sur  le  crochet  c  et  la  came  a 
maintenue  en  position  indiquée  par  la  ten- 
sion du  fil  /  qui  correspond  au  levier  A 
renversé  : 

Si  on  remet  en  position  normale  le  le- 
vier 1 ,  à  la  fin  de  la  course  de  ce  levier,  la 
tringle  t'  s'engage  sous  l'encoche  m ,  vient 
rencontrer  le  doigt  (2  du  crochet  c  et  fait 
basculer  le  crochet  dont  la  partie  «échappe 
à  l'arrêt  h. 

L'encoche  m  étant  un  peu  plus  élevée 
que  la  hauteur  de  ta  tringle  t'»  la  glissière 
g  descend  alors  de  la  différence  de  hauteur 
entre  cette  tringle  et  l'encoche  m  ;  comme 
l'encoche  n  est  de  même  hauteur  que  la 
tringle  t\  ce  premier  mouvement  de  des- 
cente de  la  glissière  g  a  pour  effet  de  pro- 
duire Fenclenchement  immédiat  de  la 
tringle  t*  et,  par  suite,  du  levier  a  dans  sa 
position  normale. 

Si  ensuite  on  renverse  le  levier  i,  la 
tringle»^'  se  déplace  de  droite  à  gauche, 
lorsque  cette  tringle  est  complètement 
sortie  de  l'encoche  m,  la  glissière  g 
peut  continuer  son  mouvement  de  des- 
cente, qui  a  pour  effet  de  maintenir  l'en- 
clenchement du  levier  a  dans  sa  position 
nornrale  et  de  produire  l'enclenchement  du 
levier  i  dans  sa  position  renversée. 

Le  mouvement  de  descente  de  la  glis- 
sière se  trouve  arrêté  lorsque  le  galet  k  de 
cette  glissière  vient  reposer  sur  la  came  a, 

La  g^isière  g  reposant  sur  la  came  a. 


lorsqq  on  ramènera  en  position  normale 
le  levier  A ,  le  fil  ,/*  sera  lâché  et  entraîné 
par  le  mouvement  de  descente  du  contre- 
poids S  ;  ce  mouvemant  aura  pour  effet  de 
faire  tourner  la  poulie  P  et,  par  suite,  la 
came,  qui  soulèvera  alors  complètement  la 
gliisièra  g  «  cette  glissière  étant  ainsi  sou- 
levée ,  la  partie  e  du  crochet  est  au-dessus 
de  la  butée  h,  et  les  encoches  m,  /(, 
ne  se  trouvant  pas  en  face  des  tringles  t',  t\ 
les  leviers  i  et^  a  sont  encore  enclenchés. 

Si  maintenant  le  levier  A  est  renversé, 
la  tension  du  fil/ soulève  le  contrepoids  S, 
fait  tourner  la  poulie  et  la  came,  la  glis- 
sière descend  et  son  crochet  vient  s'ap- 
puyer contre  la  butée  h  et  maintient  la 
glissière  suspendue;  pendant  ce  temps,  la 
came  continue  son  mouvement  de  rotation 
et  abandonne  la  glissière  qui  reste  sus- 
pendue. 

Dans  cette  position,  les  tringlea  i\  t*  se 
trouvent  en  face  des  encoches  m  et  n,  de, 
sorte  que  le  levier  i  est  dégagé  de  sa  posi- 
tion renversée  et  le  levier  a  de  sa  position 
normale  par  la  double  manœuvre  du  le- 
vier A  remis  normal,  puis  renversé. 

Les  leviers  a  et  i  peuvent  être  manœu- 
vres de  nouveau  et,  après  la  manœuvre  du 
levier  i,  ils  seront  encore  enclenchés. 

Par  suite  de  la  forme  spéciale  de  la 
came  a,  il  n'est  pas  nécessaire  aua  le  fil/ 
fasse  une  course* absolument  déterniinée 
pour  assurer  Tenclenchement  ou  le  dé- 
clenchement des  leviers  i  et  a  ;  cotte  course 
peut  varier  entre  deux  longueurs  maximum 
et  minimum ,  il  s'ensuit  que  la  dilatation 
ou  la  contraction  du  fil  peuvent  se  pro- 
duire dans  une  certaine  limite,  ce  qui  as- 
sure le  bon  fonctionnement  à  diatance  de 
cette  disposition  particulière. 

Les  figures  ly,  i8  et  19  représentent 
une  autre  disposition  qui  permet  d'obtenir 
entre  deux  postes  la  relation  suivante  : 

Soit  1  le  levier  d'un  poste; 

8oit  A  le  levier  du  poste  à  distance. 

La  combinaison  spéciale  est  celle-ci  : 

1  remis  normal,  puis  renversé,  s'en- 
clenche lui-même  en  position  normale;  il 
est  dégagé  par  A  remis  normal,  puis  ren- 
versé. 

Dans  cet  arrangement,  le  levier  A  ma- 
nœuvre à  distance;  au  lieu  d'une  came, 
une  barre  /  portant  un  galet  qui  vient  rou- 
ler sur  une  pédale  p,  maintenue  dans  la 
position  haute  indiquée  à  la  figure  18,  par 
une  tringle  verticale  g  tendant  à  descendre 
sous  l'action  de  son  poids  ;  à  l'extrémité  de 
la  barre  /  est  articulé  un  levier  à  contre* 
poids. 
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La  tringle  glissante  du  levier  i  porte  un 
balancier  6  maintenu  dans  la  position  indi- 
quée à  la  figure  17  par  un  crochet  c. 

Si  on  remet  en  position  normale  }e  le- 
vier 1,  la  tringle  de  ce  levier  qui  porle  le 
balancier  b  et  le  crochet  c  se  déplace  dans 
le  sens  de  la  flèche ,  à  la  fin  de  la  course 
de  ce  levier,  la  partie  t  du  crochet  vient 
rencontrer  le  doigt  fixe  d,  qui  fait  osciller 
le  crochet,  de  telle  sorte  qu'il  échappe  au 
balancier  6. 

Mais  le  balancier  ne  peut  encore  tomber, 
il  se  trouve  maintenu  par  l'an'èt  qui  est 
alors  placé  dans  la  mâchoire  du  balan- 
cier. 

Si  on  renverse  ensuite  le  levier  1 ,  lors- 
que ce  levier  arrivera  à  la  fin  de  sa  course, 
Tarrèt  m  sera  sorti  de  la  mâchoire  du  ba- 
lancier^ qui  pourra  alors  tomber  en  oscil- 
lant autour  de  son  axe  0. 

La  partie  u  du  balancier  vient  alors 
buter  contre  Tarrêl  m,  et  la  tringle  du  le- 
vier I  ne  peut  de  nouveau  se  déplacer  dans 
le  sens  de  la  flèche. 

Ce  levier  s'est  donc  enclenché  lui-même 
dans  sa  position  renversée. 

A  ce  moment ,  si  le  poste  à  distance  re- 
met en  position  normale  son  levier  A ,  ce 
qui  a  pour  effet  de  détendre  le  fil/,  le 
contrepoids  S  entraine  la  barre  /,  le  galet 
h  vient  rouler  sur  la  pièce  p,  fait  basculer 
cette  pédale,  ce  qui  produit  un  mouvement 
ascendant  de  la  tringle  g. 

Dans  ce  mouvement,  l'extrémité  de  cette 
tringle  vient  rencontrer  la  partie  inférieure 
du  balancier  6^  soulève  ce  balancier,  et 
c'est  alors  la  partie  v  de  ce  balancier  qui, 
en  venant  buter  contre  l'arrêt  m,  main- 
tient Tenclenchement  en  position  renver- 
sée du  levier  1. 

Le  balancier  ayant  été  complètement 
soulevé  par  la  ti-ingle  g,  le  crochet  c  a  pu 
échapper  au  talon  du  balancier,  de  sorte 
que  ce  crochet  a  oscillé  autour  de  son 
axe  et  est  tombé  à  gauche,  prêt  à  suppor- 
ter le  balancier. 

Si  alors  le  levier  A  est  renversé,  la  ten- 
sion du  fil  soulève  le  contrepoids  S,  la 
barre  /  se  déplace  de  droite  à  gauche ,  le 
galet  k  abandonne  la  pédale  p,  la  tringle  g 
descend  et  aussi  le  balancier  b,  qui  vient 
s'appuyer  sur  le  crochet  c  ;  le  levier  1  est 
devenu  libre. 

Ce  levier,  qui  s'était  enclenché  lui-même 
en  position  renversée  après  sa  dcuble 
manœuvre,  est  donc  bien  dégagé  à  dis- 
tance par  la  double  manœuvre  du  levier  A 
remis  normal  puis  renversé. 

La   forme  de  la  pédale  p  permet  aussi 


la  dilatation  ou  la  contraction  dans  une 
certaine  mesure  du  fil  de  transmission, 
par  suite,  la  course  du  fil  peut  varier  outre 
certaines  limites,  ce  qui  assure  encore  le 
bon  fonctionnement. 

La  figure  30  est  une  variante  de  la 
figure  17  ;  elle  permet  de  réaliser  la  même 
combinaison  spéciale  ;  il  est  facile  de  s'en 
rendra  compte  par  un  simple  examen  de 
celte  figure. 

Les  diverses  combinaisons  précédem- 
ment décrites  reçoivent  toutes  leur  appli- 
cation dans  les  postes  où  Ton  fait  usage  du 
block  -  System ,  elles  peuvent  également 
être  appliquées  dans  des  cas  spéciaux  pour 
le  contrôle  à  distance  de  la  manœuvre  des 
leviera  d'un  poste. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n°  236834 ,  en  date  du  7  mars  189^ , 

A  M.  Lavezzari,  peur  un  système  de 
chemin  de  fer  sur  route  à  voies-crémail- 
lères. 

PL  V  et  VI. 

Cette  invention  a  pour  objet  un  système 
de  chemins  de  fer  et  de  tramways  sur 
route  à  traction  mécanique,  qui  permet 
de  franchir  des  rampes  trop  raides  pour 
que  la  simple  adhérence  suffise  à  l'avan- 
cement. Dans  mon  nouveau  système,  la 
voie  ne  présente  que  les  deux  files  de  rails 
de  tramways  oi*dinaires,  ce  qui  constitue 
un  grand  avantage  pour  la  solidité  de  la 
chaussée  et  la  facilite  de  la  circulation  des 
autres  voitures. 

L'ensemble  du  système  est  représenté 
sur  le  dessin,  en  élévation  longitudinale, 
fig.  1,  et  en  coupe  transversale,  fig.  2. 

Le  mécanisme  que  porte  la  voiture 
comprend  essentiellement  une  série  de 
roues  dentées  IX  engrenant  avec  les  cré- 
maillères 0  et  montées  sur  un  châssis  in- 
dépendant de  celui  des  roues  porteuses  r. 

Pour  simplifier  le  dessin,  je  n'ai  repré- 
senté qu'une  seule  roue  dentée  par  rail, 
mais  il  est  évident  que  le  châssis  peut  en 
porter  un  plus  grand  nombre.  Cette  roue 
a  été  figurée  entre  les  essieux,  mais  on 
peut  les  placer  en  dehors,  vers  les  extré- 
mités du  véhicule. 

Dans  ce  dernier  cas,  le  passage  en 
courbe  pourrait  être  difficile;  mais  on 
peut  appliquer  un  système  quelconque 
d'essieux  à  déplacement  latéral  déjà  en 
usage  sur  les  machines  locomotives.  Ou 
bien  le  châssis  porteur  de  tdut  l'appareil 
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et  dont  il  sera  question  ci-dessous  peut 
être  monté  à  la  façon  d*un  bogie. 

Les  roues  dentées  R,  caiées  sur  Tessien 
R\  sont  supportées  p^r  un  bâti  formant 
cadre  M  ;  celui-ci  est  suspendu  à  quatre 
bielies  pendantes  X, 

Les  coussinets  Z  de  l'arbre  K  sont 
fixés  sur  les  flasques  longitudinales  du 
cadre  M  comme  les  boites  à  graisse  des 
voitures  de  chemins  de  fer  le  sont  aux 
plaques  de  garde,  mais  avec  cette  diffé- 
rence qu'au-dessous  se  trouve  une  pièce 
Y,  grâce  à  laquelle,  si  on  a  soulevé  le 
châssis,  les  roues  sont  également  soule- 
vées. Les  coussinets  sont  du  reste  appuyés 
contre  cette  pièce  Y  par  un  ressort  assez 
puissant  V,  Le  but  de  ce  ressort  est  de 
permettre ,  dans  le  cas  où  un  objet  solide 
viendrait  à  boucher  la  crémaillère,  aux 
roues  dentées  de  se  soulever  sans  que  les 
dents  se  cassent. 

Les  quatre  bielles  pendantes  X  sont 
suspendues  aux  extrémités  de  quatre  le- 
viers U  calés  eux-mêmes  deux  à  deux  sur 
deux  arbres  T, 

Ces  arl^res  T  reposent  sur  un  nouveau 
châssis  N  6xé  à  demeure  sur  les  arbres 
des  roues  porteuses  du  véhicule  ou  sur 
toute  autre  partie  faisant  corps  avec  le 
châssis  de  la  voiture  (bogie  pour  les 
courbes).  Dans  le  dessin,  il  est  représenté 
reposant  sur  les  essieux  par  Tintermédiaire 
de  coussinets  quelconques  P. 

Les  arbres  T  peuvent  recevoir  un  mou- 
vement de  rotation  par  Tintermédiaire  de 
manivelles  S  reliées  par  la  tige  a  et  com- 
mandées par  la  trîn^e  a.  Cette  tringle  a 
^  elle-même  commandée  par  un  appareil 
placé  sous  la  main  du  conducteur  de  la 
voiture  et  qui  peut  être  soit  un  levier, 
comme  dans  la  figure  3,  soit  un  mouve- 
ment à  vis,  fig.  4«  analogue  à  celui  des 
freins  de  voiture,  soit  tout  autre  mode  de 
commande  suivant  les  circonstances. 

Les  rones  dentées  portées  par  Tarbre  K 
sont  dans  les  plans  verticaux  des  boudins 
des  roues  porteuses.  Ces  arbres  R'  sont 
reliés  aux  flasques  du  bâti  N  par  des  boîtes 
à  graisse  absolument  de  la  même  manière 
que  les  roues  de  wagons  ordinaires.  C'est 
par  leur  intermédiaire  que  Tefibrt  de  trac- 
tion des  roues  dentées  se  transmet  à  la 
voîtore. 

Le  système  que  je  viens  de  décrire  peut 

s'appBqoer  â  toute   espèce   de   traction, 

aieeaiiu{iie  ou  électrique  ;  la  mise  en  mou- 

Toneot  de  Tarbre  des  roues  dentées  dé- 

^fmâtà  donc  souvent  du  mode  de  traction 

'ï4ni^^é.  fl  pourra  lui  être  propre  ou  lui 


être  communiqué  par  les  essieux  porteurs, 
ou  par  Tun  d'eux;  mais,  quelle  que  soit  la 
disposition  employée,  il  faut  qu'il  soit  in- 
dépendant et  puisse  être  mis  en  jeu  ou 
arrêté  â  la  volonté  du  conducteur  pendant 
la  nâarcbe.  On  verra  plus  loin  Timportance 
de  cette  condition  qui  est  essentielle. 

Dans  le  cas  présent  «  j'ai  supposé  qu'il 
recevait  son  mouvement  des  essieux  por 
teurs  par  l'intermédiaire  des  roues  £^  et  G 
etile  la  chaîne  H;  la  roue  G'  est  calée  sur 
l'arbre  R',  mais  la  roue  K  est  folle  sur  l'es- 
sieu porteur;  elle  n'est  entraînée  que  par 
Tintermédiaire  du  manchon  d'embrayage 
E»  lequel  est  commandé  par  la  fourchette 
F,  fig.  a  et  5;  celle-ci  est  fixée  sur  larbre  6 
que  commande  également  le  conducteur 
par  une  transmission  de  mouvement 
quelconque,  un  engr'^nage  à  chaîne  par 
exemple. 

Lorsau'on  aborde  ou  une  rampe  néces- 
sitant 1  edapioi  de  la  crémaillère  pour  la 
gravit  ou  une  descente  dans  laqudle  elle 
modérera  le  mouvement,  le  conducteur 
abaisse  le  châssis  porteur  des  roues  den- 
tées sans  leur  donner  de  mouvement. 
Grâce  â  cette  précaution,  les  dents  des 
roues  peuvent  pénétrer  dans  les  intervalles 
des  fuseaux  de  la  crémaillère.  Si ,  au  con- 
traire, elles  étaient  déjà  pourvues  d'un 
mouvement  propre  et  qu!elles  ne  tombent 
pas  en  coïncidence,  elles  ne  mordraient 
pas  et  les  dents  se  briseraient  après  quel- 
ques mètres  ainsi  parcourus.  Les  roues 
étant  engrenées,  le  mécanicien  embraye 
la  mise  en  mouvement  de  l'essieu  et  la 
marche  avec  crémaillère  s'effectue;  quand 
on  rentre  en  palier,  on  fait  la  manœuvre 
inverse. 

Il  résulte  de  cette  manière  d'opérer  que 
la  crémaillère  de  la  voie  doit  commencer 
un  peu  avant  les  rampes  ou  les  pentes  où 
son  emploi  est  nécessaire. 

La  voie  à  crémaillère  est  formée  de  la 
manière  suivante  :  il  suffît  de  relier  le  rail 
•  et  le  contre-rail,  qui  constituent  chaque 
chemin  de  roulement,  par  une  série  de 
fuseaux  /;  on  obtient  ainsi  un  système 
d'engrenage  connu  depuis  longtemps. 

Une  particularité  essentielle  de  ma  voie 
consiste  dans  l'addition,  sous  le  rail,  d'une 
ornière  spéciale  0  qui,  en  même  temps 
qu'elle  joue  le  rôle  d'enlretoise  et  de  fon- 
dation à  la  voie,  sert  de  réceptabie  aux 
matières  étrangères  qui  ont  traversé  la 
crémaillère. 

Pour  le  nettoyage  de  la  cavité  inférieure 
on  pourra  employer  les  mêmes  méthodes 
que  pour  les  égouts;  par  exemple,  le  pro- 
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CHEMINS  DE  FER  BT  TRAMWAYS. 


cédé  des  chasses  d*eaa  qui  sera  d'autant 
plus  efBcace  que  ce  système  de  voie  sera 
employé  sur  des  rampes  assez  fortes. 

On  pourra  également  faire  passer  une 
sorte  de  sabots  S,  tel  que  celui  montré 
à  la  figure  6.  A  cet  effet ,  des  regards  X 
(voir  le  pian,  fig.  7)  seront  pratiqués 
sur  la  voie,  de  distance  en  distance; 
un  sabot  servira  au  nettoyage  d*un  inter- 
valle entre  deux  regards  ;  il  sera  pourvu ,  à 
chaque  extrémité,  d'une  chaîne  c  ayint 
une  longueur  un  peu  supérieure  à  la  dis- 
tance de  deux  regards  consécutifs  et  dont 
les  extrémités  seront  fixées  à  chacun  d'eux  ; 
on  pourra  ainsi  imprimer  au  sabot  un 
mouvement  de  va-et-vient.  Bien  entendu, 
le  sabot  peut  être  remplacé  par  tout  autre 
instrument,  tei  que  le  balai,  racioir,  pa- 
quet de  chaînes,  etc. 

Pour  le  passage  dans  les  courbes,  il  y 
aura  une  précaution  spéciale  à  prendre. 

En  effet,  le  rail  extérieur  ayant  un  plus 
grand  développement  que  le  rail  intérieur^ 
le  nombre  de  dents  ne  serait  pas  le  même 
pour^un  même  trajet,  ce  qui  n  est  pas  ad- 
missible puisque  les  roues  dentées  étant 
calées  sur  Tarbre  doivent  faire  le  même 
nombre  de  tours. 

Dans  ce  cas,  on  augmentera  dans  le  rap- 
port voulu  le  pas  de  la  crémaillère  exté- 
rieure, en  même  temps  que  Ton  abaissera 
un  peu  Taxe  des  fuseaux  ;  on  changera  donc 
ainsi  le  rayon  primitif  de  la  roue  d'engre- 
nage. Cette  disposition  est  acceptable  en 
raison  du  genre  d'engrenage  adopté ,  fuseau 
et  lar\terne,  et  du  plus  de  différence  qui 
existera  réellement  entre  les  dbux  pas. 

Admettons,  par  exemple,  un  rayon  de 
courbe  de  21  mètres  au  rail  extérieur 
et  une  voie  de  i*"  5o  de  large.  Le  dé- 
veloppement des  deux  lignes  diffère  de 
1/14*.  Le  pas  extérieur  devra  être  aug- 
menté de  i/i4*.  Si  le  pas  primitif  est  de 
i3  centimètres,  il  sera  porté  à  14.  Si  les 
roues  dentées  ont  un  diamètre  de  70  cen- 
timètres, soit  35  centimètres  de  rayon,  la. 
ligne  des  fiiseaux  devra  être  abaissée  par 
rapport  au  chemin  de  roulement  de  20  fnil- 
limëtres,  fig.  8. 

II  est  bien  entendu  que,  dans  certains 
cas,  on  pourra,  au  lieu  de  placer  la  cré- 
maillère dans  les  rails  de  roulement,  avoir, 
en  des  points  quelconques  de  la  largeur 
de  la  voie,  une  ou  plusieurs  files  de  rails 
spéciaux  à  crémaillères  semblables. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  237170 ,  en  date  du  20  mars  1894  , 
A  la  Société  dite  ThomsonHouston 

IjV  TE  H  y  AT  10  y  AL  ELECTRIC  CONPANY,  pOUr 

un  système  de  chemin  de  fer  électrique. 

PI.  VI. 

Cette  invention  est  relative  à  un  système 
d'alimentation  électrique  pour  railways  et 
est  particulièrement  applicable  au  cas  des 
railways  dans  lesquels  une  série  d'arrêts 
sont  faits  à  des  stations  ou  à  divers  points 
déterminés  sur  la  ligne. 

Le  but  de  l'invention  est  de  procurer 
une  économie  dans  l'exploitation  et  d'évi- 
ter les  difficultés  des  brusques  départs, 
comme  on  en  éprouve  dans  le  travail  des 
railways  électriques  ordinaires  et  qui  ren- 
dent nécessaires  l'emploi  des  résistances 
graduées  ou  d'autres  moyens  de  contrôle 
de  la  puissance  et  du  couple  de  torsion  du 
moteur  afin  d'éviter  un  courant  excessif 
au  démarrage. 

Cette  invention  donne  aussi  le  moyen 
d'emmagasiner  une  partie  de  l'arrêt  ou  du 
freinage  dans  le  but  de  Tutitisçr  pour  le 
démarrage  du  train.  Cela  s'obtient  par  des 
arrangements  spéciaux  des  conducteurs 
suppléant  le  courant,  et  par  des  appareils 
fixes  connectés  à  ceux-ci,  et  non  par  des 
appareils  placés  sur  le  véhicule. 

Dans  le  dessin,  la  figure  1  est  le  schéma 
d'un  point  d  arrêt  sur  une  route  et  montre 
une  voiture  approchant  de  ce  point  et  les 
appareils  et  connexions  de  circuit  néces- 
saires pour  Tapplication  de  cette  invention. 

Les  figures  2  à  6  montrent  quelques 
modifications. 

Dans  la  figure  i,  T  représente  la  voie 
sur  laquelle  un  véhicule  C  est  déplacé  par 
une  action  électrique,  étant  muni  dun 
moteur  relié  aux  roues  motrices.  La  voie 
T»  dans  la  figure,  est  utilisée  comme  cir- 
cuit de  retour,  mais  elle  peut  être  parfaite- 
ment remplacée  par  un  conducteur  de  re- 
tour séparé. 

Le  générateur  G  représente  une  source 
de  courant,  une  station  d'énergie;  par 
exemple,  un  conducteur  étant  connecté  à 
la  ligne  L  et  l'autre  à  la  voie  T  ou  conduc- 
teur de  retour. 

La  ligne  L  est  disposée  pour  recevoir  un 
mécanisme  de  contact,  tel  qu'un  trolley 
pour  conduire  le  courant  au  moteur  sur 
les  voitures. 

Supposons  que  l'on  désire  avoir  un  arrêt 
du  véhicule  au  point  A  de  la  voie,  et  qui 
peut  être  une  station  ou  mi  autre  point 
d'arrôl. 
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Le  véhicule  C,  qui  peut  être  un  train  de 
voitures  remorquées  par  une  tocomotive 
âectrique,  ou  qui  peut  être  tout  ^ulre 
vÂhiciue  automoteur  ou  véhicule  nm  élec* 
Iriquement  par  la  ligne  L,  tournera  à 
pleine  vitesse  sur  les  portions  de  la  ligne 
sitiiées  à  distance  modérée  de  p^rt  et 
d  aatre  du  point  A ,  mais  îa  vitesse  devra 
être  diminuée  en  approchant  du  point  À 
et  accrue  en  s*éloignant  Pendant  ces  pé- 
riodes de  ralentissement  et  d'accélération, 
aolre  invention  entre  en  jeu. 

Près  du  point  A  ou  point  d  arrêt  et  de 
part  et  d'autre  de  celui-ci,  nous  coupons 
la  ligne  L  en  sections  L\  U,  L\  iS  en 
nombre  convenable  et  normaîenient  iso- 
lées Tune  de  Tautre,  bien  que  les  con- 
oexions  de  la  ligne  elle-même  soient  assu- 
rées, et  chaque  section  est  connectée  à  un 
appareil ,  tel  qu'une  batterie  secondaire  B» 
ayant  la  propriété  d  absorber  de  l'énergie 
et  de  la  rendre  au  moment  du  besoin. 

Tout  autre  appareil  ayant  la  propriété 
des  batteries  secondaires,  c'est-à-dire  la 
propriété  d'emmagasiner  de  l'énergie  élec- 
trique et  de  la  restituer  ensuite,  peut  être 
employé  en  place  de  celles-ci. 

Quand  on  emploie  une  batterie ,  sa  capa- 
cité pourra  être  assez  faible  et  elle  peut 
être  constituée  simplement  par  des  lames 
de  plomb  suspendues  ou  immergées  dans 
Fncide,  car  elle  est  destinée  seulement  à 
prendre  une  charge  pendant  un  court  in- 
tervalle de  temps  et  à  la  restituer  très  peu 
de  temps  après. 

lie  nombre  de  plaques  de  la  batterie  est 
choisi  de  manière  à  obtenir  sûrement  la 
force  contre-électromotrice  nécessaire  pour 
éviter  le  passage  du  courant  de  la  ligne  à 
la  voie  —  circuit  de  retour  '— ,  mais  il 
peut  excéder  la  quantité  requise. 

Les  cQoneJÛons  sont  faites  'comme  il 
suit: 

Les  deux  extréniités  de  la  ligne,  en  deçà 
et  au  delà  dea  sections,  sont  reliées  en- 
semble par  le  pont  a  et  par  le  ûl  i  à  une 
extrémité  de  la  batterie  secondaire  ou  de 
ion  équivalent,  l'autre  extrémité  de  ladite 
batterie  étant  reliée  en  5  à  la  voie  ou  con- 
ducteur de  retour  T,  Partout  de  la  section 
voisine  de  la  ligne,  d'un  côté,  des  con- 
nexions sont  faites  des  sections  successives 
à  des  pointsi  de  la  batterie,  intennédiaires 
entre  la.  ligne  L  et  l'extrémité  à  la  terre, 
de  manière  que  chaque  section  soit  con- 
nectée à  un  point  de  potentiel  plus  faible 
ri  la  section  précédente  jusqu'à  ce  que 
point  d'arrêt  désigné  soit  atteint,  les 
aacoons  ftoivi^ute»  étant  connectées  à  des 


points  de  potentiel  croissant  progressive- 
ment. 

On  obtient  ainsi  une  chute  de  potentiel 
graduée  le  long  des  sections  de  la  ligne , 
en  partant  des  extrémités,  c'est-à-dire  en 
allant  de  la  ligne  au  point  d'arrêt  et  de 
départ.  Le  nombre  de»  sections  de  chaque 
côté  du  point  d'arrêt  peut  être  égal,  et 
alors  elles  peuvent  être  reliées  par  paires, 
comme  on  \%  voit  dans  la  ûgure,  D  ayant 
même  potentiel  que  Z*  et  ainsi  de  suite. 

Aussitôt  que  le  véliicule,  qui  marché  à 
pleine  vitesse  dans  la  position  indiquée, 
approche  du  point  d'arrêt  A ,  &on  troUey 
quitte  la  ligne  principfde  et  passe  sur  la 
section  L,  son  moteur  cessera  de  recevoir 
(e  courant  de  I4  ligne  et  pourra,  d'un  autre 
côté,  être  connecté  de  manière  à  créer 
un  courant  inverse  ou  un  potentiel  élec- 
trique de  charge  entrç  la  voie  et  la  section 
U  • 

En  tout  cas,  le  véhicule  conunenre  à 
ralentir  et,  dans  le  dernier  cas,  une  action 
de  freinage  est  produite  et  tend  à  charger 
la  batterie. 

Au  passage'  sui'  la  section  U  à  vitesse 
diminuée,  une  autre  chute  de  potentiel 
suppléé  au  véhicule  se  produit  et,  dans 
certaines  conditions,  une  autre  action  de 
charge,  ou  action  de  freinage,  ou  com- 
mutateur d'énergie  du  véhicule  a  lieu  et 
est  convertie  en  énergie  électrique  dans 
la  batterie. 

Au  passage  sur  la  section  L\  la  même 
action  se  continue,  et  par  l'emploi  d'un 
frein  à  frottement  le  train  peut  aisément 
être  amené  à  l'immobilité  sur  cette  sec- 
tion. 

Par  conséquent,  les  longueurs  des  sec- 
tions ,  comme  on  le  voit  dans  la  fi^re  1 , 
ne  sont  nullement  en  rapport  avec  la  lon- 
gueur du  véhicule. 

Chaque  section  aura  une  longueur  dé- 
pendant des  conditions  spéciales,  et  en 
particulier  de  la  vitesse  en  marche  et  du 
temps  pendant  lequel  l'arrêt  doit  être  ob- 
tenu. 

Le  nombre  des  sections  variera  avec  les 
difiérentes  conditions  imposées. 

Actuellement,  le  circuit  à  travers  le 
moteur  est  interrompu  et  le  véhicule  est 
au  repos  sur  la  section  L^  avec  ses  freins 
serrés  ;  les  freins  peuvent  être  relâchés  et 
le  véhicule  est  prêt  à  repartir.  Une  con- 
nexion étant  faite  alors  avec  le  circuit, 
les  moteurs  du  véhicule  reçoivent  le  po- 
tentiel relativement  faible  donné  à  la  sec- 
tion P,  et  qui  peut  être  fourni  en  partie 
par  la  ligne  principale  et  en  partie  par  la 
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batterie  qui  a  ëlé  chargée,  et  en  particulier 
la  dernière  section  de  celle  ci,  on  aura 
alors  un  démarrage  gradué. 

En  arrivant  sur  la  section  L^  à  faible 
vitesse,  le  potentiel  devient  Je  même  que 
sur  la  section  L*  et  une  accélération  se 
produit;  il  en  est  de  même  sur  la  section 
L^  au  même  potentiel  que  la  section  L',  et 
enfin  le  train  atteint  la  ligne  principale 
où  il  reçoit  alors  le  potentilïl  total  et  at- 
teint sa  pleine  vitesse. 

Il  est  désirable,  bien  que  non  essentiel, 
que  le  point  d'arrêt  du  véhicule  soit  un 
peu  au  delà  du  milieu  de  la  section  jL^ 
dans  le  sens  de  la  marche,  de  manière 
que  le  véhicule,  étant  remis  en  marche 
après  Tarrêt,  quitte  bientôt  la  section  à 
plus  bas  potentiel  pour  atteindre  la  section 
voisine  à  potentiel  plus  élevé. 

Il  est  à  remarquer  que,  par  ce  système 
d'eiploitation,  en  premier  lieu,  on  obtient 
l'avantage  d^avoir  un  potentiel  variable 
pendant  Tarrét  et  la  mise  en  marche,  et 
que  des  dispositions  peuvent  être  prises 
pour  assurer  un  emmagasinage  d'énergie 
du  train  pendant  son  ralentissement,  cette 
énergie  étant  utilisée,  au  moins  en  partie, 
dans  la  mise  en  marche  après  Tarrêt.  Il 
n  est  pas  essentiel,  cependant,  que  cette 
dernière  disposition  soit  employée.  L'arrêt 
du  trçin  peut  parfaitement  être  obtenu 
par  rupture  du  circuit  et  emploi  des  freins 
de  la  manière  ordinaire.  Dans  ce  cas ,  les 
sections  L',  D  seront  de  faible  importance 
et  peuvent  être  continuées  jusqu'à  la  pre- 
mière section  de  mise  en  route. 

Les  sections  D,  L*,  L*,  etc.,  seront  con- 
servées et  donneront  un  potentiel  gradué 
pendant  la  mise  en  roule.  Cette  manière 
d'opérer  peut  être  avantageuse  lorsque  la 
ligne  est  disposée  pour  avoir  des  arrêts 
les  plus  prompts  possible,  mais  en  avoir 
la  mise  en  route  la  plus  économique. 

Le  mode  d'action  de  la  batterie  B  est 
une  charge  et  une  décharge  continuelle  de 
ses  diverses  sections,  et  ces  sections  peu- 
vent être  égales  ou  inégales  par  rapport 
au  nombre  d'éléments  à  volonté,  les  effets 
étant  un  peu  modifiés  d'après  l'arrange- 
ment choisi. 

La  batterie  secondaire  ou  son  équivalent 
a,  comme  on  l'a  vu  précédemment,  deux 
fonctions  :  Tune  est  de  recueillir  et  rendre 
utilisable  la  force  vive  du  train  en  marche, 
et  l'autre  de  fournir  au  moteur  du  véhi- 
cule une  force  électromofrice  moindre  que 
celle  de  la  ligne  et  graduellement  décrois- 
sante ou  croissante  de  manière  à  appli- 
quer au  véhicule,  dans  différentes  condi- 


tions ,  des  forces  électromotrices  différentes 
convenant  à  ces  conditions.  De  sorte  qu'il 
est  évident  qu  elle  peut  être  remplacée 
par  tout  autre  appareil  à  moyen  d'abaisser 
le  potentiel. 

De  plus,  écartant  la  condition  d'emma- 
gasinage d'énergie  et  considérant  seule- 
ment l'avantage  d'appliquer  au  véhicule 
démarrant  une  force  éiectromotricc  crois- 
sant fi^raduellement,  au  moins  une  qui  soit 
initialement  plus  faible  que  celle  de  la 
ligne ,  pour  obtenir  un  démarrage  facile  et 
éviter  un  courant  initial  dangerdUx,  on 
verra  que  cette  particularité  de  notre  in- 
vention peut  être  obtenue  par  l'application , 
en  toutes  manières,  à  des  portions  delà 
ligne  de  forces  électromotrices  moindres 
que  celle  de  la  ligne  en  général.  Par 
exemple,  comme  dans  la  figure  6,  des 
résistances  peuvent  être  substituées  aux 
sections  de  la  batterie  pour  abaisser  la 
force  électromotrice  effective  des  sections 
au-dessous  de  celle  de  la  ligne  à  tout 
degré  ou  à  tous  degrés  désirés. 

Dans  quelques  cas,  la  connexion  5  au 
condutteur  de  retour  peut  être  supprimée, 
spécialement  lorsqu'on  eofiploie  des  résis- 
tances, comme  on  vient  de  le  décrire. 
Dans  ce  cas,  les  résistances  ou  leurs  équi- 
valents entrent  et  sortent  successivement 
du  circuit  pour  diminuer  ou  accroître  la 
force  électromotrice  effective. 

Relativement  à  l'emploi  d'un  dispositif 
d'emmagasinage  d'énergie,  il  faut  remar- 
quer que,  outre  qu'il  est  avantageux  en 
utilisant  l'énergie  emmagasinée  pendant 
l'arrêt  du  véhicule  pour  le  remettre  en 
route  peu  après,  il  est  évident  que,  la  mise 
en  marche  étant  faite,  il  devient  une  source 
d'énergie  qui  peut  être  employée  pour 
différents,  projets,  et  dans  ce  sens  notre 
invention  peut  être  modifiée  et  étendue 
de  bien  des  manières. 

La  batterie  peut  aussi  être  connectée 
différemment  Ainsi,  dans  la  figure  5,  la 
ligne  L  n'a  aucun  lien  avec  la  batterie, 
mais  se  trouve  réunie  par-dessus  la  cou- 
pure comme  on  le  voit,  pendant  que  les 
sections  successives  L',  L*,  L\  L*  sont  cou- 
plées par  paires  conune  précédemment  et 
connectées  à  différents  .points  de  la  bat- 
terie dont  une  extrémité  est  mise  à  la 
terre  en  5,  de  sorte  que,  lorsque  la  batterie 
est  chargée,  le  potentiel  est  plus  élevé 
dans  les  sections  extrêmes  et  décroît  suc- 
cessivement vers  le  milieu. 

On  a  vu  que ,  lorsque  le  véhicule  passe 
à  pleine  vitesse  deja  ligne,  sur  la  pre- 
mière section,  il  se  produit  à  la  fois  un 
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freinage  et  une  charge  de  la  batterie,  et 
les  sections  sont  ainsi  disposées  que,  lors- 
que la  vitesse  devient  assez  faible  pour  que 
la  force  électromotricc  du  moteur  du  vé- 
hicule, agissant  maintenant  comme  géné- 
rateur, atteigne  la  force  électroraotrice 
de  charge  communiquée  à  la  batterie,  le 
véhicule  roule  sur  la  dernière  section  réu- 
nie à  la  plus  petite  partie  de  la  batterie, 
et  la  charge  et  le  freinage  continuent  jus- 
qn  a  ce  que  la  vitesse  soit  considérablement 
réduite  et  que  larrét  puisse  être  obtenu 
par  ouverture  du  circuit  et  serrage  des 
freins. 

Au  démarrage ,  led  groupes  successifs  de 
la  batterie  sont  introduits  en  circuit  dans 
un  ordre  inverse  de  leur  sortie  aûn  d'ob- 
tenir une  force  électromotrice  croissant 
phis  ou  moins  graduellement. 

Un  commutateur  à  touches  fV  peut  être 
déplacé  au  moment  du  départ  aûn  d'in- 
troduire un  plus  grand  nombre  d'éléments 
dans  la  première  section  de  démarrage  au 
cas  où  elle  ne  serait  pas  suffisante  pour 
produire  celui-ci. 

On  voit  que  les  temps  de  charge  et  de 
décharge  augmentent  des  extrémités  au 
milieu  de  la  batterie,  et  ses  éléments  sont, 
pour  cette  raison,  <ie  capacité  variée, 
comme  cela  est  indiqué. 

Les6gares  a  à  4  représentent  les  moyens 
à  employer  pour  qu'un  train  express  et  un 
service  local  puissent  être  faits  sur  la  même 
ligne,  la  voiture  de  service  sur  la  section 
ou  celle  qm*  ne  s'arrête  pas  h  la  station 
donnée  étant  maintenue  sur  une  ligne 
ininterrompue  de  L  à  L,  tandis  que,  pour 
le  véhicule  qui  doit  s'arrêter,  le  trolley  est 
envoyé  sur  le  conducteur  sectionné  L* 
ayant  des  connexions  avec  une  batterie 
ou  un  équivalent," comme  précédemment 
pour  aider  à  l'arrêt  et  au  départ. 

Le  passage  sur  l'un  ou  l'autre  branche- 
meftt  du  conducteur  peut  être  assuré  par 
on  déplacement  à  la  main  du  trolley, 
comme  par  un  appareil  R  mù  à  la  mam 
sur  le  car,  ou  par  guidage  du  trolley  de  la 
ligne  au  moyen  <}es  aiguilles  D'  disposées 
à  l'une  et  à  l'autre  extrémité  du  conduc- 
teur V  et  mises  en  mouvement  par  un 
aiguilleur  ou  par  tout  autre  moyen. 

Celte  invention  est  particidièrement  ap- 
plicable aux  cas  de  fréquents  arrêts  et  à 
des  points  déterminés  exigeant  une  grande 
dépense  d'énergie  électrique  pour  produire 
la  mise  en  marche  seulement,  et  est  indi- 
quée pour  obvier  dans  une  large  mesure 
••X  grandes  pertes  occasionnées  ainsi,  et 
fSB  même  temps  pour  assurer  une  action 


gi*aduée  sans  résistances  variables  inac- 
tives 01/ autres  appareils  de  consommation 
d'énergie  transportés  sur  le  train  ou  véhi- 
cule. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n**  23761 4,  en  date  du  7  avril  1894, 

A  la  Société  industrielle  des  télé- 
phones,   CONSTRUCTIONS    ÉLECTRIQUES, 

CAOUTCHOUCS,  CÂBLES,  pour  uu  moteur 
pour  la  manœuvre  électrique  à  distance 
des  signaux  à  vue  des  chemins  de  fer 
(système  Dumont  et  Baignières). 

PI.  VI,  VU  et  VIII. 

Cette  invention  a  pour  objet  un  système 
de  moteur  pour  la  manœuvre  électrique 
des  signaux  de  chemins  de  fer,  tels  que 
disques,  sémaphores,  etc.,  au  moyen 
d'un  déclenchement  commandé  à  distance 
par  l'envoi  d'un  courant  électrique  dans 
un  électro-aimant  dont  est  muni  l'appa- 
reil. 

Mécanisme  du  moteur.  —  Le  moteur  re- 
présenté en  vues  de  côté  et  de  face,  ûg.  1 
à  3,  et  en  plan,  Gg.  ^,  se  compose  d'un 
arbre  horizontal  A  sur  lequel  est  claveté 
un  tambour  T  destiné  à  recevoir  une  corde 
métallique,  à  l'extrémité  de  laquelle  est 
fixé  le  poids  moteur. 

Ce  t«nbour  porte  une  roue  à  rochet  r 
qui,  par  l'intermédiaire  d'un  cliquet  c, 
communique  le  mouvement  à  une  roue 
dentée  R  folle  sur  l'arbre.  Cette  roue  en- 
grène avec  un  pignon  R'  claveté  sur  un 
arbre  horizontal  D  qui  reçoit  à  son  extré- 
mité la  manivelle  M  servant  a  la  manœuvre 
d'un  signal  quelconque. 

Mécanisme  d'enclenchement  et  de  dé- 
clenchement, ■—  L'arbre  horizontal  du  mo- 
teur porte,  outre  la  grande  roue  à  en- 
grenage R  dont  il  est  question  ci-dessus, 
une  roue  à  dix  dents  B;  ces  dents,  de 
forme  trapézoïdale,  servent  à  relever  un 
contrepoids  P  qui,  à  chaque  déclenche 
ment,  est  dégagé  et  permet  à  l'arbre  ho 
rizontal  A  de  faire  un  dixième  de  tour. 
Dès  que  ce  contrepoids  u  été  relevé,  il  cale 
tout  le  système  et  empêche  tout  mouve- 
ment en  avant  comme  en  arrière. 

Le  déclenchement  électrique  est  dou- 
ble, c'est-à-dire  que  l'armature  e  de  l'clec- 
tro-aimant  E  porte  deux  crochets  pou- 
vant être  en  prise  avec  deux  leviers  /,  /' 
relativement  légers.  L'un  de  ces  leviers 
est  en  prise,  lorsque  l'armature  est  au 
contact,  l'autre  lorsqu'elle  est  écartée;  ils 
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tendent  à  s'écarter  de  la  position  d'enclen- 
chement sous  Faction  de  ressorts  r,  r'  et 
fonctionnent  exactement  dans  les  mêmes 
conditions,  c'est-à-dire  que  leur  déplace- 
ment a  pour  effet  de  lai^se^  tourner  d'un 
dixième  de  tour  l'arbre  horizontal  A, 

Ces  leviers  sont  alternativement  réen- 
clenchés par  des  goupilles//,  g'  implantées 
alternativement  sur  les  deux  faces  de  la 
roue  B  à  dix  dents  trapézoïdales. 

C'est  le  déplacement  de  ces  leviers  qui 
permet  l'échappement  du  contrepoids  ca- 
lant; cet  échappement  a  été  réalisé  très 
simplement;  l'arbre  de  pi v otage  de  chacun 
des  leviers  /,  /'  est  entaillé;  lorsque  le  le- 
vier se  relève,  celte  entaille  se  présente 
devant  un  bec  b  ou  b\  solidaire  du  con- 
trepoids calant,  et  le  laisse  passer;  si  le 
levier  est  enclenché,  le  bec  repose  au 
contraire  sur  la  partie  ronde  (non  en- 
taillée) de  pivotage  et  se  trouve  ainsi  re- 
tenu. 

Sur  le  treuil  T  est  enroulée  une  corde 
métallique  au  bout  de  laquelle  est  attaché 
le  poids  moteur. 

Ajoutons  enfin  que  la  roue  d'engrenage 
du  moteur  porte  sur  une  de  ses  faces  dix 
becs  d  en  bronze  qui  viennent  s'appuver 
tour  À  tour  sur  la  partie  ronde  de  l'arbre 
F  de  pivotage  du  contrepoids  calant;  cet 
arbre  est  également  entaillé;  lorsque  le 
contrepoids  s'abaisse,  l'arbre  de  pivotage 
tourne,  l'entaille  se  déplace  et  laisse  pas- 
ser le  bec  d  de  la  roue  d'engrenage. 

Fonctionnement.  —  Suivons  les  différentes 
phases  du  déclenchement  total.  Admet- 
tons qu'il  ne  circule  aucun  courant  dans 
les  bobines  de  l'électro-aimant,  un  des 
leviers  déclencheurs  est  relevé;  l'autre 
est  retenu  par  le  crochet  correspondant 
de  l'armature. 

Dès  que  l'on  ferme  le  circuit,  voici  ce 
qui  se  passe  : 

1*  L'armature  e  de  l'électro-aimant  E 
est  attirée  ; 

3**  Le  levier,  qui  était  retenu,  se  trouve 
dégagé;  il  se  relève,  son  arbre  de  pivotage 
tourne  et  son  entaille  dégage  le  bec  6  du 
contrepoids  calant  P; 

y  Le  contrepoids  calant  P  tombe;  l'en- 
taille de  son  arbre  F  laisse  passer  un 
des  dix  becs  d  de  la  roue  à  engrenage  R  ; 

.4"  L'arbre  horizontal  A  du  moteur,  en- 
traîné par  le  poids  moteur,  fait  un  dixième 
de  tour  et,  pendant  qu'il  exécute  sa  rota- 
tion ,  il  se  produit  les  effets  suivants  : 

La  roue  à  engrenage  R  entraine  le  pi- 
gnon R'  et  lui  fait  exécuter  une  demi- 
rotation.  La  manivelle  M,  calée  sur  l'arbre 


du  pignon,  transmet  le  mouvement  à  un 
signal  dont  la  position  se  modifie. 

La  roue  à  dix  dents  trapézoïdales  B  fait 
un  dixième  de  tour,  puisqu  elle  est  solidaire 
de  l'arbre  horizontal  A  du  moteur,  et  l'une 
de  ses  dents  relève  le  contrepoids  calant  P' 
en  agissant  sur  la  pièce  X,  de  telle  sorte 
que  te  bec  suivant  de  la  roue  à  engrenage 
rencontre  la  partie  non  entaillée  de  l'arbre 
de  pivotage  et  se  cale. 

L'une  des  goupilles  g  ou  g',  implantées 
sur  cette  même  roue  à  dix  dents .  abaisse 
le  deuxième  levier  déclencheur  et  le  met 
en  prise  avec  le  crochet  correspondant 
de  l'armature  de  l'électro-aimant ,  ce  qui  a 
pour  conséquence  le  calage  du  contrepoids 
calant,  puisque  l'arbre  de  pivotage  du 
levier  présente  sa  partie  non  entaillée  de- 
vant le  bec  de  ce  contrepoids. 

Les  choses  sont  ainsi  remises  en  état; 
tout  le  système  est  oalé  et  le  signal  s'est 
déplacé. 

Si  l'on  rompt  le  circuit,  les  mêmes 
effets  se  reproduisent,  mais  ils  auront 
pour  conséquence  le  déclenchement  de 
l'autre  levier;  le  pignon  denté  fera  un 
demi-tour  et,  par  suite,  le  signai  reviendra 
à  sa  position  primitive. 

Les  phases  du  réenclenchement  seront 
exactement  les  mêmes. 

Le  moteur  électro-mécaniqne  s'applique 
à  la  manœuvre  de  tous  les  signaux  visuels 
qui  s'adressent  auy  mécaniciens  et  aux 
agents  des  gares.  La  transmission  peut  être 
obtenue,  par  bielle,  parcbaiue  ou  par  un 
système  quelconque.  Le  poids  moteur  peut 
être  moufle  autant  de  fois  qu'on  le  désire 
et  occuper  telle  position  qu'on  juge  con- 
venable. 

\pplication  du  moicar  à  la  nianœa>Te  cTune  aile 
répétitrice  de  sémaphore. 

Bat  de  ^application^  —  Dans  certaines 
gares  où  la  circulation  est  très  activer,  on 
a  été  conduit  à  dédoubler  les  postes  séma- 
phoriques  de  façon  à  permettre  au  méca- 
nicien de  se  rendre  compte  de  la  position 
de  la  grande  aile  avant  d'entrer  dans  la 
section  de  bloc  suivante. 

Quand  les  voies  sont  en  alignement  et 
qu'aucun  obstacle  n'est  interposé  entre  les 
agents  et  les  mâts  sémaphoriques,  il  est 
toujours  possible  de  se  rendre  compte  de 
la  position  de  Taile  jaune  d'annonce  d  un 
train* 

Si,  au  contraire,  les  voies  sont  en  courbe 
dans  une  tranchée  ou  s'il  existe  des  ob- 
stacles qui  nuisent  à  la  visibilité  des  ailes 
d'annonce,    il    devient   nécessaire,    pour 
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renseigner  le  personnel ,  de  placer  à  proxi- 
mité dfu  bâtiment  des  voyageurs  un  appa- 
reil reproduisant  exactement  les  mouve- 
ments des  petits  bras  jaunes. 

C'est  pour  résoudre  ce  problème  que 
nous  avons  combiné  lappareil  dont  les 
figures  5  et  6  donnent  les  vues  d'ensemble 
et  les  figures  7  à  9  les  détails  du  support 
de  Taile.  Le  moteur  est  celui  qui  vient 
d'être  décrit. 

Sur  Taile  jaune  du  sémaphore,  dont  on 
veut  contrôler  la  position,  est  placé  un 
commutateur  qui  ferme  le  circuit  d'une 
pile  sut  l'électro  du  moteur,  lorsque  Taile 
d'annonce  occupe  la  position  verticale.  Ce 
circuit  est  au  contraire  interrompu  lorsque 
l'aile  occupe  Ja  position  horizontale  (an- 
nonce d*un  train). 

Socle  d'an  motear.  —  Le  moteur  est  sup- 
porté par  un  socle  rectangulaire  S  en  bois 
de  i  mètre  environ  de  hauteur  et  peut 
être  ainsi  facilement  remonté  et  visile.  La 
boite  contient  le  poids  moteur  et  son  mou- 
flage. 

Une  porte  placée  sur  le  côté  permet  la 
visite  de  la  corde,  le  graissage  des  pou- 
lies ,  etc. 

Le  moteur  est  enfermé  dans  une  boîte 
en  fonte  ayant  a  peu  près  le  même  aspect 
que  les  boites  sémaphoriques ,  système 
Lartigue.  Une  porte  placée  à  l'avant  et  fer- 
mant à  clef  permet  de  visiter  le  moteur; 
une  ouverture  pratiquée  en  regard  du 
carré  du  tambour  est  destinée  au  passage 
de  la  manivelle  qui  sert  à  remonter  le  poids 
moteur.  Sur  la  face  arrière,  une  ouverture 
laisse  passer  Taxe  de  la  manivelle  de  com- 
mande. 

Les  axes  de  la  roue  dentée  et  du  pignon 
sont  sur  la  même  \erticale.  L'axe  du  pignon 
est  ainsi  réduit  a  son  minimum  de  lon- 
gueur; il  est  guidé  et  supporté  uniquement 
par  la  pièce  AT.  EnGn,  les  deux  manivelles 
de  commande  et  de  remontage  se  trouvent 
sur  deux  faces  opposées,  disposition  qui 
rend  plus  facile  la  visite  du  moteur. 

Nombre  de  manœunres,  —  A  chaque  dé- 
clenchement, l'arbre  horizontal  du  mo- 
teur (ait  un  dixième  de  tour;  un  tour 
complet  du  treuil  correspond  donc  à  cinq 
manœuvres  doubles  dans  le  modèle  ci- 
de.ssus  décrit;  le  treuil  ayant  3  centimètres 
de  (liamètre,  un  tour  de  corde  exigera  une 
longueur  de  167  millimètres  et  la  chute 
du  poids  (non  moufle)  à  chaque  fléclen-  î 
chemenl  sera  de  : 


0,167 
10 


=  o'",oi57. 


La  longueur  du  tambour  étant  de  7  cen- 
timètres et  le  diamètre  de  la  corde  de 
a  millimètres,  le  nombre  de  manœuvres 
possibles,  si  Ton  veut  éviter  un  double  en- 
roulement ,  est  de  35o  et  la  chute  correspon- 
dante du  poids  sans  mouflage  est  de  5'°,495. 
Le  poids  moteur  a  été  moufle  cinq  fois  et, 
comme  la  hauteur  de  chute  est  d  environ 
80  centimètres,  le  nombre  de  manœuvres 
possibles  sera  de  : 


0,80  X  5 
0,0167 


=  354, 


ce  qui  est  plus  que  suffisant  dans  la  pra- 
tique pour  assurer  le  fonctionnement  de 
l'appareil  pendant  une  journée  de  a4  heures 
sans  remonter  le  poids  moteur. 

Causes  de  dérangements,  —  Bien  oue  le 
remontage  du  poids  doive  se  faire  à  heure 
fixe  «me  ou  deux  fois  par  jour,  il  est  néces- 
saire  de  parer  à  un  oubli  ;  c'est  dans  ce  but 
qu'il  a  été  installé,  sur  le  côté  de  Tappa- 
reil,  une  croix  de  malte  Q  qui,  lorsque  le 
poids  est  sur  le  point  d'arriver  à  fin  de 
course,  établit  un  contact  électrique  qui 
ferme  le  circuit  d*une  pile  sur  une  sonne- 
rie. 

Organes  de  transmission*  —  La  manivelle 
porte  un  contrepoids  qui  sert  à  équilibrer 
la  tige  de  transmission. 

Cette  manivelle  commande  une  tringle 
de  transmission  J,  fig.  4  et  6,  terminée  à 
une  extrémité  par  une  tête  de  vis  j  qui 
permet  d'en  faire  varier  la  longueur; 
l'autre  extrémité  est  munie  d'un  fort  bou- 
din en  acier  (|ui,  par  son  élasticité,  évite 
les  efliorts  obliques  sur  la  bielle  dont  les 
extrémités  se  déplacent  dans  des  '  plans 
verticaux  perpendiculaires  entre  eux. 

Support  de  l'aile.  —  L*aile  répétitrice  est 
en  tôle  peinte  en  jaune,  à  claire- voie,  de 
même  dimension  que  l'aile  contrôlée  dont 
elle  reprodm't  exactement  tous  les  mouve- 
ments. 

A  chaque  manœuvre,  Taile  décrit  un 
arc  de  90  degrés  et  occupe  tantôt  la  posi- 
tion horizontale,  tantôt  la  position  verti- 
cale. 

L'axe  horizontal  0,  sur  lequel  l'aile  est 
fixée,  est  supporté  par  deux  consoles  h  et 
h'  venues  de  fonte  avec  une  semelle  verti- 
cale qui  s'applique  contre  le  mur  du  bâti- 
ment à  l'aide  de  trois  fortes  vis. 

La  manivelle  de  commande  est  consti- 
tuée  par  les  deux  pièces  T  et  P  et  c'est 
celte  dernière  qui  reçoit  l'extrémité  j  de 
la  tringle  de  transmission.  Les  deux  posi- 
tions extrêmes  sont  symétriques  par  rap- 
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port  an  pian  horizontal  passant  par  i*axc 
de  l*aile. 

Les  pièces  T*  et  P  peuvent  être  dépla- 
cées de  façon  à  régler  exactement  la  course 
de  Taiie  qui  doit  être  de  90  degrés.  Ces 
pièces  sont  équilibrées  à  Taide  d*un  con- 
trepoids t 

La  pièce  V,  maintenue  sur  Tarbre  O  paj* 
une  vis,  joue  un  double  rôle.  Elle  porte 
un  contrepoids  a  qui  équilibre  le  poids  de 
Taile,  et  à  son  extrémité  libre  elle  se  ter- 
mine par  une  tige  courbée  u'  qui  rencontre 
sur  sa  trajectoire  un  galet  v  solidaire  du 
battant  d  un  timbre  plat  V, 

Quand  l'aile  se  met  dans  la  position  ho- 
rizontale (annonce d'un  train),  la  tige,  a' 
appuie  sur  le  galet  v  qui,  se  déplaçant, 
écarte  le  battant  du  timbre  V;  un  peu 
avant  que  l'aile  arrive  à  Thorizontalité ,  la 
tige  a'  quitte  le  galet  v,  et  le  battant,  sol- 
licité par  son  poids  et  par  le  ressort  à 
boudin  x,  vient  frapper  le  timbre  qui, 
par  sa  vibration,  éveille  Tattention  des 
agents.  Le  signal  optique  d'annonce  d  un 
train  est  donc  complété  par  un  signal 
acoustique. 

Lorsque  l'aile  passe  de  la  position  hori- 
zontale à  la  position  verticale,  le  galet  est 
soulevé  et  il  tourne  autour  de  son  articu- 
lation y  sans  produire  d*effet.  Il  reprend 
ensuite  sa  position  par  son  propre  poids. 

Boîte  de  l'aile,  —  Tout  le  mécanisme  de 
l'aile  est  abrité  par  une  boite  sans  fond 
en  tôle  mince  galvanisée. 

Cette  boîte  porte  les  é<îhancrures  néces- 
saires pour  le  passage  de  Tarbre  0  pour  sa 
fixation  exacte  sur  le  bâti  en  fonte  qui 
supporte  l'aile. 

Application  du  moteur  à  la  manoeuNTe  d'un  disque 
ou  d*un  signal  de  protection  quelconque. 

Bat  de  Vapplication,  —  Le  luode  de 
transmission  généralement  adopté  pour  la 
manœuvre  à  distance  des  signaux  est  celui 
par  fil  de  fer.  Ce  (il  de  fer  se  rend  du  le- 
vier de  manœuvre  au  levier  de  rappel  du 
signal  en  s'appuyant  sur  des  poulies  à 
gorge  placées  de  distance  en  distance.  Le 
contrepoids  du  levier  de  rappel  doit  donc 
être  calculé  pour  vaincre,  en  retombant, 
les  frottements  ainsi  que  l'inertie  du  fil  et 
pour  produire  en  même  temps  le  déplace- 
ment du  signal.  Ces  transmissions  pour 
les  disques  avancés  atteignent  des  lon- 
gueurs qui  varient  de  i,5oo  à  a,5oo  mètres 
suivant  le  profil  de  la  voie.  On  conçoit 
dès  lors  que  lés  agents  éprouvent  des  dif- 
ficultés pour  la  manœuvre  de  ces  signaux , 
difiBcultés  qui  augmentent  encore  avec  les 


variations  de  température  qui  allongent  ou 
raccourcissent  les  fils  et  avec  les  neiges 
qui  parfois  immobilisent  les  appareils.  D'un 
autre  côté,  les  ruptures  de  transmission 
sont  assez  fréquentes. 

C'est  dans  le  but  d'obvier  à  ces  incon- 
vénients et  de  pouvoir  réaliser  très  écono- 
miquement les  enclenchements  des  signaux 
avec  les  aiguilles  que  nous  avons  combiné 
le  système  suivant. 

Manœuvre  d'an  disqae  avance.  —  Le 
dessin,  fig.  10  à  la,  représente  l'applica- 
tion du  système  à  un  disque  avance  à  co- 
carde. "* 

La  manivelle  M  du  moteur  est  reliée  à 
l'aide  d'une  tringle  de  transmission  a  une 
manivelle  N  calée  sur  l'arbre  du  disque. 
En  tournant  de  180  degrés,  la  manivelle  M 
déplace  la  manivelle  iV  de  90  degrés  et 
fait ,  par  suite ,  tourner  la  cocarde  du  disque 
avancé  d'un  angle  de  90  degrés.  Si  le  mou- 
vement de  rotation  de  la  manivelle  M 
continue,  le  signal  se  déplacera  de  nou- 
veau d'un  an^e  de  90  degrés  et  reviendra 
à  sa  position  primitive.  Le  mouvement  de 
rotation  du  moteur  est  donc  transformé  en 
mouvement  alternatif.  Le  poids  moteur  P, 
qui  est  moufle  deux  fois,  agit  sur  une 
corde  qui  passe  sur  deux  poulies  fixes  K 
et  K'  avant  de  s'enrouier  sur  le  treuil  du 
moteur. 

Nombre  de  manœuvres  possibles.  —  A 
chaque  déclenchement,  l'arbre  horizon- 
tal fait  un  dixième  de  tour;  on  tour 
complet  du  treuil  correspond  donc  à  cinq 
ouvertures  et  à  cinq  fermetures  d'un  signal, 
par  exemple;  dans  le  modèle,  dont  nous 
donnons  les  dessins  fig.  10  a  la,  le  treuil 
ayant  10  centimètres  de  diamètre,  un  tour 
de  corde  exigera  une  longueur  de  3 14  mil- 
limètres, et  la  chute  du  poids  (non  mou- 
fle), à  chaqpie  déclenchement,  sera  de  : 


0,3  i  5 
10 


:0,03l5. 


Si  le  poids  est  moufle  une  fois ,  la  hauteur 
de  chute  ne  sera  plus  que  de  o",oi57. 

Sur  le  dessin ,  la  hauteur  de  chute  du 
poids  éiant  de  3  mètres,  le  nombre  de 
manœuvres  possibles  est  de  : 


0,0167 


=  191, 


ce  qui  est  plus  que  s  fusant .  pour  la  plu- 
part des  cas ,  pour  une  période  de  a4  heures , 
si  l'on  suppose  que  l'on  remonte  le  poids 
ane  fois  par  jour  seulement. 


Digitized  by 


Google 


VOIE. 


25 


Ce  remontage  ii*eiitraine  d*aiUeurs  au- 
cuns frais  de  personnel,  pnisqa*il  est  fait 
par  1  agent  chargé  d*é(eindre  et  d'allumer 
la  lanterne  du  signal. 

On  pourrait  obtenir  un  plus  grand 
nombre  de  manoeuvres  sans  avoir  à  opé- 
rer de  remontage:  il  suffirait,  en  effet,  de 
guider  b  descente  du  poids  le  long  d*un 
poteau  spécial  suffisamment  élevé;  on 
augmenterait  encore  ce  nombre  de  ma- 
noeuvres, si  on  le  jugeait  nécessaire,  en 
mouQant  deux  ou  trois  fois  le  poids  mo- 
teur qui,  bien  entendu,  deviendrait  deux 
ou  trois  fois  plus  lourd. 

Causes  de  dérangements,  —  L*arbre  ho- 
rizontal du  moteur  porte  un  doigt  qui 
entraine  une  roue  dentée  analogue  aux 
croix  de  Malte  des  appareils  d*honogerie; 
celte  roue  se  déplace  d'une  dent  à  chaque 
tour  de  treuil  et  elle  porte  une  goupille 
qui  vient  rompre  le  circuit  du  fil  de  ligne, 
lorsque  le  poids  moteur  est  arrivé  à  fin 
de  course.  Le  disque  se  met  donc  dans  la 
position  de  voie  termée  et,  par  suite,  la 
sonnerie  de  contrôle  tinte  constamment 
au  poste  de  manœuvre.  Le  signal  restera 
dans  cette  position  jusqu  à  ce  que  Ton  soit 
venu  remonter  le  poids. 

Dans  aucun  cas,  les  dérangements  qui 
peuvent  se  produire  ne  compromettront 
la  sécurité  de  la  circulation ,  en  effet  : 

i*  S'il  y  a  perte  de  courant  à  la  terre  et 
si  cette  perte  est  insignifiante,  le  signal  de 
protection  fonctionnera,  mais  la  pile  se 
polarisera.  Si,  au  contraire,  la  perte  est 
complète,  le  circuit  ne  pouvant  plus  se 
fermer  par  l'âectro-aimant,  le  courant  ne 
passera  pas  dans  le  moteur  et  le  signal  se 
mettra  dans  la  position  de  voie  fermée  : 
les  trains  pourront  être  arrêtés  ou  retar- 
dés, mais  la  sécurité  ne  sera  pas  compro- 
mise. 

a*  Si  la  pile  manque ,  le  signal  se  mettra 
encore  à  Tarrèt. 

3*  S*il  se  produit  une  rupture  du  Gl  de 
ligne,  il  y  aura  encore  cessation  de  cou- 
rant et  le  signal  se  mettra  à  rarrèl.  (C'est 
d^ailleurs  ce  qui  se  produit  actuellement 
avec  les  disques  mus  mécaniquement,  lors- 
que le  fil  de  traction  vient  à  se  rompre.) 
On  est  prévenu  à  la  gare  de  ces  mises  à 
Tarrét  intempestives  par  le  tintement  con- 
tinu de  la  sonnerie  de  contrôle. 

4*  Si  la  foudre  brûle  le  fil  de  la  bobine 
de  Télectro-aimant,  leur  durée  sera,  en 
tout  cas,  très  courte.  Si  le  signal  est  à 
rarrèl,  le  courant  atmosphérique  pourra, 
en  attirant  larmatiire  de  Télectro,  pro- 
duire  un  déclenchement  qui    mettra  le 


signal  à  voie  libre;  mais,  dès  que  Tin- 
fluence  de  ce  courant  aura  cessé,  c'est- 
à-dire  une  ou  deux  secondes  après,  le 
signal  se  replacera  à  l'arrêt  Si ,  au  con- 
traire, le  signal  était  à  voie  libre,  l'élec- 
tricité atmosphérique,  si  elle  est  de  sens 
contraire  à  la  pile,  pourra  combattre  un 
instant  l'action  de  celle-ci  et  produire  un 
déclenchement  qui  mettra  le  signal  à 
l'arrêt;  mais,  aussitôt  que  le  courant  at- 
mosphérique aura  cessé  d'agir,  le  signal  se 
tournera  à  voie  libre. 

6*  Le  poids  moteur  peut  tomber  par 
suite  d'une  rupture  de  la  corde.  Dans  ces 
conditions,  le  signal  ne  pourra  plus  être 
manœuvré.  S'il  est  à  l'arrêt,  il  y  restera, 
ce  qui  n'offre  aucun  inconvénient  au  point 
de  vue  de  la  sécurité. 

S'il  était  à  voie  libre  au  moment  où  la 
rupture  de  la  corde  vient  a  se  produire, 
on  peut,  grâce  à  une  disposition  fort 
simple,  le  forcer  à  se  remettre  immédia- 
tement à  l'arrêt.  Sur  le  brin -vertical  de  la 
corde,  fig.  i4»  vient  s*appuyer  un  galet  G 
d'un  poias  plus  que  suffisant  pour  assurer, 
par  sa  chute,  la  nn'se  à  l'arrêt  du  signal 
auquel  il  est  relié  à  l'aide  d'une  chaîne 
fixée,  d'une  part,  au  bras  de  levjer  L  et, 
d'autre  part,  à  une  manivelle  m  clavetée 
sur  l'arbre  du  signal. 

Si  la  corde  vient  à  casser,  le  galet  ten- 
deur G  s'abat  dès  que  le  courant  ne  cir- 
cule plus  dans  l'électro  du  moleur,  et  le 
disque  se  met  à  l'arrêt. 

Toutes  les  précautions  sont  donc  bien 
prises  et  tous  les  cas  de  dérangements  ont 
été  prévus. 

Amortisseur,  —  Certains  signaux  exigent 
pour  leur  manœuvre  une  assez  grande 
puissance  et,  dès  que  le  démarrage  a  lieu, 
le  poids  moteur  entraine  le  mouvement  , 
avec  une  vitesse  qui  va  constamment  en 
augmentant  et  qui  atteint  son  maximum 
à  fin  de  course.  Les  dents  en  bronze  fixées 
sur  la  roue  d'engrenage  viennent  donc 
frapper  assez  violemment  la  partie  ronde 
de  l'arbre  du  contrepoids  calant.  Il  en  ré- 
sulte, au  bout  d'un  certain  nombre  de 
manœuvres,  un  ébranlement  et  une  dété- 
rioration du  moteur  qui  peuvent  nuire  à 
son  fonctionnement.  Dans  le  but  de  remé- 
dier à  cet  étal  de  choses,  nous  avons  ap- 
pliqué au  moteur  un-  amortisseur  à  gly- 
cérme  qui  donne  d'excellents  résultats. 

Cet  amortisseur,  fig.  lo,  ii,  et  coupe 
verticale,  fig.  i3,  a  également  pour  but 
de  contre-balancer  l'action  du  vent  qui 
agit  sur  la  cocarde  et  qui,  suivant  sa  di- 
rection, accélère  ou  retarde  le  mouvement 
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du  signal.  L'accélération  du  mouvement 
de  la  cocarde  est  très  nuisible  pour  les 
organes  du  moteur,  et,  dans  le  cas  d*une 
action  contraire  du  vent,  le  signai  fonc- 
tionne quand  même  mais  plus  lentement, 
sans  oue,  toutefois,  le  ralentissement,  qui 
est  relatif,  puisse  donner  lieu  à  de  fausses 
interprétations  dans  la  position  du  signal. 

Le  système  amortisseur  comprend  : 

1*  Un  excentrique  G  calé  sur  l'arbre  D 
de  la  manivelle  ; 

3"  Un  levier  H  articulé  en  son  milieu  y 
sur  le  bâti  K; 

3"  Deux  cylindres  à  glycérine  C  et  C 
dont  les  pistons  N  sont  reliés  à  Taide  d'ar- 
ticulations n,  n'  au  levier  H. 

Chaque  piston  se  compose  : 

D'un  cuir  embouti  percé  de  quatre 
trous; 

De  deux  rondelles  en  cuivre;  la  ron- 
delle supéi*ieure  est  percée  de  quatre  trous 
ne  correspondant  pas  avec  du  cuir  embouti 
et  la  rondelle  inférieure  a  des  dimensions 
telles  que  les  trous  du  cuir  embouti  ne 
sont  pas  bouchés  lorsque  le  cuir  vient 
s'appliquer  contre  elle  dans  le  mouvement 
de  descente; 

De  deux  écrous  fixant  les  deux  rondelles 
en  cuivre  sur  In  tige  du  piston  en  laissent 
un  jeu  de  1  millimètre  entre  le  cuir  em 
bouti  et  la  ronddle  inférieure. 

Chaque  cylindre  est  entièrement  rempli 
de  glycérine.  Deux  conduits  verticaux  i 
et  i',  percés  dans  l'épaisseur  de  la  paroi, 
relient  la  partie  inférieure  à  la  partie  su- 
périeure du  cylindre.  Dans  chaque  conduit, 
une  vis  de  réglage  sert  à  augmenter  ou  , 
diminuer  la  section  de  telle  façon  qu'il 
soit  possible  de  régler  à  volonté  la  vitesse 
d'écoulement  de  la  glycérine  et,  par  suite, 
la  vitesse  du  moteur. 

Quand  l'arbre  a  fait  un  demi-tour,  ce 
qui  se  produit  à  chaque  manœuvre,  l'ex- 
centrique actionne  le  levier  qui  oscille; 
l'un  des  pistons  agit  comme  amortisseur 
en  se  déplaçant  de  haut  en  bas;  l'autre, 
au  contraire,  en  agissant  de  bas  en  haut, 
laisse  libre  passage  à  la  glycérine  qui 
s'écoule  par  les  trous  du  cuir  embouti  de 
la  partie  supérieure  à  la  partie  inférieure 
sans  absorber  de  force  appréciable. 

L'action  du  levier  H  est  symétrique. 

Manœuvre  des  signavuxs  à  plasiears  trans- 
missions, —  La  manœuvre  d'un  signal  peut 
se  faire  de  différents  points;  il  suffit  pour 
cela  d'intercaler  sur  le  fd  de  ligne  autant 
d'interrupteurs  qu'il  y  a  de  postes  de  ma- 
nœuvre. Le  signal  se  mettra  à  voie  libre 
qu'autant  de  ces  interrupteurs  seront  tous 


sur  contact,  c'est-à-dire  qu'autant  que  le 
courant  fourni  par  la  pile  trouvera  un  cir- 
cuit fermé. 

L'interrupteur  Z,  fig.  13,  se  compose 
d'une  poignée  de  bronse  portant  un  con- 
tact à  ressort  qui  glisse  sur  des  pièces  de 
cuivre  de  manière  à  produire  un  décapage 
à  chaque  manœuvre.  Cet  interrupteur, 
qui  est  essentiellement  robuste,  a  été  éta- 
bli de  façon  à  pouvoir  être  placé  dans  un 
abri  en  tôle  galvanisée  fixé  sur  le  poteau 
qui  supporte  déjà  la  sonnerie  trembleuse 
de  contrôle. 

Manœuvre  automati^ae»  —  Il  est  facile 
d'obtenir  la  manœuvi^  automatique  d'un 
signal  par  suite  du  changement  de  position 
d'une  aiguille  en  disposant  un  contact  à 
ressort  qui  rompt  le  circuit  lorsqu'on  agit 
sur  le  levier  d'aiguille. 

Enclenchements.  —  L'emploi  du  moteur 
électromécanique  pour  la  manœuvre  d'un 
signal  permet  de  réaliser  facilement  et 
économiquement  tous  les  enclenchements 
possibles.  Nous  n'insisterons  pas  sur  cette 
application  qui  est  des  plus  simples  et  qui 
peut  se  prêter  à  un  grand  nombre  de 
combinaisons. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  237894,  en  date  du  19  avril  1894, 

A  M.  Chappée  ,  pour  un  système  de 
caniveau,  pour  lignes  électriques  souter- 
raines destinées  à  la  traction  des  véhi- 
cules sur  les  voies  ferrées» 

PL  Xet  XI,  fig.  I  à  11. 

L'objet  de  la  présente  invention  oonsiste 
en  une  nouvelle  disposition  de  caniveau 
en  fonte  ou  tout  autre  métal,  destiné  à 
contenir  les  conducteurs  placés  dans  le 
sol  pour  la  traction  électrique  des  véhicules 
sur  les  voies  ferrées. 

Pour  les  lignes  possédant  deux  voies,  ce 
système  se  place  dans  l'entre- voie;  pour 
celles  à  voie  unique,  il  se  place  sur  un 
des  côtés  de  la  voie, 

Cette  disposition  permet,  par  consé- 
quent, de  faire  l'installation  ou  les  répara- 
tions sans  interrompre  le  service  d'une 
exploitation  déjà  établie. 

J'ai  représenté  dans  le  dessin,  mais  à 
titre  de  spécimen  seulement,  le  caniveau 
disposé  suivant  Tinvention. 

Fig.  1,  élévation  de  la  disposition  adop- 
tée pour  deux  voies  parallèles;  la  partie  à 
droite  de  cette  figure  représente  le  détail 
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da  coassinet  et  la  partie  à  gdQche  montre 
le  détail  du  caniveau  en  trois  pièces. 

Fig.  2,  plan  de  la  disposition  repré- 
sentée Gg.  1. 

Fig.  3,  coupe  suivant  A  B,  fig.  i. 

Fig.  4 ,  coupe  suivant  CDEF,  fig.  i. 

Fig.  5,  coupe  suivant  G  H,  fig.  i. 

Fig.  6,  coupe  suivant  IJ,  fig.  i. 

Fig.  7,  coupe  suivant  KL,  fig.  i. 

Fig.  8,  ensemble  d  une  disposition  pour 
voie  double. 

Fig.  g,  élévation  d*une  disposition  pour 
voie  simple. 

Fig.  1  o ,  plan  correspondant. 

Fig.  11,  ensemble  d'une  disposition 
pour  voie  simple. 

Disposition  pour  deux  voies  parallèles. 

Le  système  se  compose  de  coussinets 
évidës  a  d*une  forme  appropriée  se  plaçant 
sous  les  rails  intérieurs  b  formant  Tentre- 
voie  et  reposant  sur  un  peu  de  béton. 

Ils  sont  reliés  entre  eux  par  une  tra- 
verse c  terminée  à  chaque  extrémité  en 
forme  de  console  portant  des  rails  légers  b 
qui  forment  ornières  avec  les  rails  d  de  In 
voie  pour  laisser  passer  la  tige  servant  de 
prise  de  courant. 

Sur  chaque  console  sont  fixés  des  isola- 
teurs e  en  porcelaine  à  bains  d*huile  lourde 
portant  le  conducteur  d'élcctncité  /. 

L'écartement  entre  deux  traverses  con- 
sécutives est  variable,  mais  peut  être  géné- 
ralement fixé  à  1  mètre. 

C'est  dans  cet  écartement  que  se  place 
le  caniveau  proprement  dit  g. 

Ce  dernier  est  composé  de  plusieurs 
pièces  :  une  inférieure ,  en  forme  de  gout- 
tière formant  la  moitié  du  caniveau;  cette 
gouttière  se  pose  dans  des  logements  pré- 
parés à  cet  effet  sur  les  coussinets  de  façon 
à  former  avec  ces  derniers  une  même  sur- 
face creuse  demi-cylindrique. 

Cette  partie  inférieure  porte  des  tubu- 
lures de  vidange,  dans  les  points  bas  des 
canalisations,  pour  faciliter  le  lavage  et 
Tentralnement  des  boues  ou  poussières  qui 
peuvent  pénétrer  par  rorniêre. 

Par-dessus  cette  partie  inférieure  du  ca- 
niveau, viennent  se  placer  avec  recouvre- 
ments deux  parties  terminant  la  forme 
circulaire  dont  une  à  droite  et  une  à 
gauche. 

Enfin,  le  conducteur  est  recouvert  sur 
toute  sa  longueur  par  une  quatrième  par- 
lie  en  forme  d'ëquerre,  de  sorte  que  la 
^visité  du  conducteur  peut  se  faire  en  enle- 
vant seulement  cette  partie,  toutes  les 
(  pouvant  rester  fixées. 


Disposition  pour  voie  simple,  Gg.  9  à  11. 

Dans  ce  cas,  le  caniveau  que  nous  ve- 
nons de  décrire  reste  le  même;  le  coussi- 
net seul  change  de  forme. 

La  traverse  est  supprimée  et  le  coussi- 
net évidé  circulairement  forme  lui-même 
console  et  porte  la  mâchoire  à  laquelle  se 
trouve  fixé  le  rail  léger  formant  ornière 
avec  le  rail  principal. 

En  résumé*  je  revendique,  par  le  pré- 
sent brevet,  comme  ma  propriété,  la  dis- 
position générale  et  les  dispositions  parti- 
culières du  système  de  caniveau  décrit 
ci^dessus,  notamment  : 

Son  emplacement  dans  l*entre-voie  pour 
le  cas  de  deux  voies  parallèles  et  sur  le 
côté ,  extérieurement  k  la  voie ,  pour  une 
voie  simple. 

La  disposition  du  coussinet  évidé  circu- 
lairement et  recevant  un  caniveau  circu- 
laire formé  de  plusieurs  parties. 

Le  mode  de  fixatioa  des  isolateurs  per- 
mettant d'avoir  le  conducteur  d'électricité 
à  la  partie  supérieure  du  caniveau,  lais- 
sant ainsi  libre  presque  toute  la  surface  du 
caniveau. 

Le  tout  comme  il  vient  d'être  spécifié  en 
principe. 

ADDmoif  en  date  du  9  mai  1896. 

.  PL  Xli,  fig.  la  à  14. 

Dans  le  brevet,  j'ai  décrit  un  système  de 
caniveau  pour  lignes  électriques  souter- 
raines, destinées  à  la  traction  des  véhi- 
cules sur  les  voies  ferrées. 

La  présente  uddition  a  pour  objet  des 
perfectionnements  que  j'ai  apportés  à^mon 
appareil. 

Ces  perfectionnements  consistent  : 

1**  Dans  une  application  du  même  sys- 
tème de  caniveau ,  mais  avec  deux  conduc- 
teurs, l'un  pour  l'aller,  l'autre  pour  le  re- 
tour du  courant; 

a**  Dans  une  modification  du  moyen  de 
fixation  des  rails  sur  les  coussinets; 

3°  Dans  une  nouvelle  disposition  des 
appuis  du  caniveau  sur  les  coussinets  ; 

Fig.  la,  vue  de  côté  du  caniveau  n 
double  constructeur. 

Fig.  i3,  coupe  verticale  suivant  i-a, 
fig.  la. 

Fig.  i4t  vue,  partie  en  plan  et  partie  en 
coupe,  suivant  3-4*5,  fig.  i3. 

Pour  obtenir  un  caniveau  renfermant 
les  deux  conducteurs,  j'emploie  de  préfé- 
rence la  forme  symétrique  représentée  n  la 
figure  a  du  dessin. 
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L*oi*nière  destinée  au  passage  des  prises 
de  courant  est  formée  par  un  des  raiis  b 
de  la  voie  et  par  un  rail  semblable  dont 
l'écarlement  avec  le  premier  est  assurée 
par  le  coussinet  a. 

De  chaque  côté  de  cette  ornière  et  bien 
à  l'abri  sont  placés  les  conducteurs/. 

Le  caniveau  proprement  dit  est  composé 
d'une  pièce  inférieure  g,  en  forme  de 
gouttière  formant  la  moitié  du  caniveau; 
cette  gouttière  g  est  surmontée,  de  chaque 
côté,  d*un  panneau  vertical  h;  enfin, 
chaque  conducteur  /  est  recouvert  d'une 
pièce  i,  en  forme  d'équerre. 

En  cas  de  recherches  ou  de  répara- 
tions ,  il  suffît  d^enlever  les  panneaux  ver- 
ticaux h. 

Les  rails,  au  lieu  d'être  fixés  sur  des 
mâchoires  analogues  à  celles  des  coussi- 
nets de  chemins  de  fer,  sont  fixés  sur  des 
prolongements  k  des  coussinets  a  dont  la 
partie  supérieure  striée  affleure  le  niveau 
du  sol. 

Cette  partie  supérieure  forme  un  pavé 
de  fonle  qui  contient  le  boulon  de  fixation 
/.  Cette  disposition  donne  une  plus  grande 
résistance  à  la  fixation  du  rail  6  sur  le 
coussinet  a  et  supprime  les  chocs  dus  aux 
passages  transversaux  des  véhicules. 

En  effet,  les  chaussées  sont  toujours 
déformées  le  long  des  rails  par  les  roues 
des  véhicules  qui  circulent  dans  le  sens 
des  voies;  il  se  forme  ainsi  une  ornière  et, 
lorsqu'un  chai^ement  traverse  cette  or- 
nière, ie^  roues,  en  la  franchissant,  tom- 
bent sur  les  rails  et,  si  on  se  trouve  k 
l'emplacement  d'un  coussinet,  cassent  ce 
dernier. 

Le  pavé  en  fonte  formant  mâchoire  k 
supprimera  cet  inconvénient  en  annulant 
l'ornière  au  droit  du  coussinet. 

De  plus,  ce  pavé  en  fonte  présentant  de 
tous  côtés  des  faces  verticales,  le  raccor- 
dement avec  le  passage  de  la  chaussée  se 
fait  avec  facilité  et  il  est  inutile  de  faire 
tailler  spécialement  les  pavés. 

Les  coussinets -supports  de  caniveaux 
portent  des  saillies  étagées  m ,  m'  permet- 
tant facilement  la  superposition  et  le  dé- 
niontige  des  pièces  formant  le  caniveau, 
sans  toucher  aucunement  aux  coussinets. 

En  résumé,  je  revendique,  par  la  pré- 
sente addition,  comme  ma  propriété,  la 
disposition  générale  et  les  dispositions  par- 
liculières  du  système  de  caniveau  perfec- 
tionné décrit  ci-dessus ,  notamment  : 

1**  Son  application  avec  l'emploi  de  deux 
conducteurs  correspondant  aux  deux  pôles 
du  courant  ; 


a'  La  disposition  de  la  mâchoire-attache 
du  rail  formant  pavé  en  fonte  ; 

S*"  La  disposition  des  appuis  du  caniveau 
sur  les  coussinets  permettant  un  montage 
et  un  démontage  faciles. 

Le  tout  comme  il  vient  d'être  spécifié, 
en  principe. 


Brevet  n*  238471.  en  date  du  la  mai  1894 , 

A  M.  DiGEON,  pour  un  appareil  à  laps 
de  temps,  automatique  et  automoteur  avec 
avertisseur  acoustique  spécialement  appli- 
cable au  mouvement  d'un  signal. 

PL  IX  et  X. 

La  fréquence  des  accidents  de  chemin 
de  fer  et  les  conséquences  terribles  qui  en 
résultent  ont  conduit  à  l'adoption  de  si- 
gnaux à  manœuvre  automatique  exécutée 
par  le  train  qui  se  couvre  ainsi  lui- 
même. 

L'appareil,  dont  je  revendique  l'invcn-. 
tion,  est  fait  au  double  point  de  vue  sui- 
vant : 

Il  assure  la  sécurité  du  train  automati- 
quement et  il  concilie  cette  sécurité  à  la 
rapidité  de  marche,  ceci  surtout  dans  les  - 
cantonnements  et  en  courbe,  en  étant  au- 
tomoteur de  la  réouverture  de  la  voie  qui , 
avec  les  appareils  constants,  a  lieu  par  la 
main  de  l'homme  qui,  souvent  en  oubliant 
sa  consigne,  occasionne  des  encombre- 
ments dangereux  en  même  temps  qu'arrêt 
de  la  marche. 

L*appareil  qui  fait  l'objet  de  mon  inven- 
tion se  combine  avec  tout  appareil  de  dé- 
clenchement automatique  de  signal  par 
le  passage  d'un  train ,  l'appareil  Aubine  par 
exemple,  de  telle  sorte  qu'il  opère  automa- 
tiquement, mais  il  fait  ce  que  l'appareil 
Aubine  ne  fait  pas,  il  opère  la  réouverture 
de  la  voie  au  bout  du  temps  déterminé  et 
suffisant  pour  que  le  train  rejoigne  son 
cantonnement. 

Mon  appareil  d'adjonction  comble  donc 
une  lacune  et,  en  outre,  il  constitue  un 
auxiliaire  puissant  des  indications  du  si- 
gnal. 

En  temps  de  brouillard ,  le  signal  étant 
invisible,  parfois  les  causes  de  danger 
pourraient  subsister,  mais  mon  appareil  les 
fait  disparaître  en  ce  sens  qu'il  comporte 
un  signal  acoustique  qui  fonctionne  pen- 
dant toute  la  durée  de  la  fermeture  de  la 
voie,  c'est-à-dire  pendant  la  période  de  ga- 
rantie du  train. 

Voici  d'ailleurs  les  phases  qui  se  produi- 
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sent  dans  le  fonctionnement  des  deux  ap- 
pareib  conjugués. 

Appareil  automatique  et  automoteur  à 
laps  de  temps  et  appareil  Aubine,  par 
exemple  : 

i"  Un  train  passe,  Tappareil  Aubine fonc- 
tionne comme  s'il  était  seul;  la  voie  est 
fermée,  le  signal  acoustique  fonctionne 
ainsi  qu'un  mouvement  chronométrique 
qui  règle  la  période  de  l'appareil  à  laps  de 
temps; 

2*  A  un  certain  moment  de  la  période  de 
laps  de  temps,  le  mouvement  chroW)mé- 
trique  permet  le  réenclenchement  des  or- 
ganes de  i'Aubine  de  manière  à  être  prêt 
pour  le  relevage; 

3'  A  la  fin  de  la  période  de  iaps  de  temps, 
l'appareil  automoteur  complètement  dé- 
clenché permet  le  relevage  des  organes  de 
TAubine,  c'est-à-dire  l'ouverture  de  la  voie 
à  Taide  du  contrepoids  moteur,  comme  il 
est  décrit  à  titre  de  spécimen.  , 

Le  i-éenclenchement  des  organes  de 
I'Aubine  peut  se  faire  en  autant  de  périodes 
que  l'on  veut,  si  Ton  assujettit  le  signal  à 
dépendre  de  plusieurs  postes  se  couvrant 
mutuellement. 

Les  points  caractéristiques. sur  lesquels 
j'entends  faire  reposer  mon  privilège  sont 
les  suivants  : 

1*  L'appareil  automatique  et  automoteur 
à  laps  de  temps  à  deux  effets,  comme  il 
est  décrit  à  titre  dç  spécimen. 

Le  premier  effet  automatique  se  produi- 
sant à  un  moment  donné  de  la  période  du 
laps  de  temps  et  ayant  pour  but  de  rendre 
libre  un  organe,  levier  ou  autre,  et  le  se- 
cond effet  automoteur  qui  se  produit  à  la 
fin  de  la  période  ayant  pour  but  de  rame- 
ner le  susdit  organe  dans  sa  position  pri- 
mitive; 

2**  La  combinaison  de  l'appareil  ci-des- 
sus avec  iin  indicateur  acoustique  fonc- 
tionnant pendant  toute  la  période  de  laps 
de  temps  ; 

5"*  La  combinaison  de  l'appareil  automa- 
tique et  automoteur  ci-dessus  et  de  ou 
sans  l'appareil  indicateur  acoustique  avec 
un  appareil  de  déclenchement  de  signal 
(Au bine,  comme  il  est  décrit,  ou  autre). 

Ladite  combinaison  se  faisant  : 

1*  Par  la  liaison  du  levier  de  manœuvre 
du  signal  de  I'Aubine  à  l'organe  rendu  au- 
tomatiquement libre  à  un  moment  donné 
de  la  période  de  laps  de  temps; 

a*  Par  la  commande  automatique  (mé- 
canique, électrique  ou  toute  autre),  du  dé- 
denchement  du  mouvement   chronomé- 


trique de  l'appareil  à  laps  de  temps  de 
manière  à  assurer  le  fonctionnement  de 
ce  dernier  pendant  toute  la  durée  de  la 
période  réglementaire  fixée  et  à  cesser  à  la 
fin  de  cette  période  lorsque  l'organe  rendu 
libre  est  ramené  à  sa  position  primitive  et 
initiale,  position  qui  correspond  d'ailleurs 
à  celle  de  la  pédale  de  I'Aubine  avant  sa  mise 
en  fonction. 

Ladite  combinaison  ayant  en  résumé 
pour  but  de  ramener  I'Aubine  à  sa  position 
initiale. 

Fig.  1,  vue  d'ensemble  de  l'installation 
de  l'appareil  a  laps  de  temps  décrit  à  titre 
de  spécimen  et  conjugué  avec  un  appareil 
Aubine  en  relation  avec  le  signal  à  ma- 
nœuvrer. 

Fig.  2 ,  plan  de  cette  installation. 

Fig.  3,  profil. 

Fig.  4,  vue  de  face  de  l'appareil  à  laps 
de  temps  décrit  à  titre  de  spécimen. 

Fig.  5,  vue  de  profil. 

Fig.  6,  profil  du  mouvement  chronomé- 
trique. 

Dans  l'installation  d'ensemble  : 

A ,  signal. 

B»  appareil  Aubine. 

C,  appareil  à  laps  de  temps. 

Ces  trois  organes  sont  reliés  par  des 
chaînes. 

La  chaîne  i  allant  du  signal  à  l'appareil 
Aubine  ff. 

La  chaîne  2  allant  de  l'appareil  Aubine 
B'  au  contrepoids  servant  au  réenclenche- 
ment de  la  manivelle  de  Tarbrc  avec  le 
plateau  mobile  dudit. 

La  chaîne  3  allant  de  l'appareil  à  iaps  de 
temps  C  à  l'appareil  Aubine  B,  et  se  ratta- 
chant, de  même  que  la  chahie  2,  à  l'extré- 
mité de  la  manivdle  de  relevage. 

La  chaîne  4  allant  du  contrepoids 
moteur  D  à  l'appareil  à  laps  de  temps  C. 

En  C  se  trouve  la  colonne  dans  laquelle 
se  meut  le  poids  moteur  D  de  l'appareil  à 
laps  de  temps. 

Voici  comment  fonctionne  l'inslalla- 
'  lion  ; 

i"  Un  train  venant  à  passer  appuie  sur 
la  pédale  a  de  I'Aubine,  laquelle  dé- 
clenche le  plateau  mobile  dudit  appareil  et 
celui-ci ,  sous  l'action  du  contrepoids  b,  du 
signal  A\  fait  manœuvrer  ce  signal  et  la 
voie  se  ferme. 

En  même  temps ,  le  plateau  mobile  est 
venu  établir  un  contact  électrique  qui,  à 
l'aide  d'un  électro-aimant,  comme  on  le 
verra  plus  loin,  déclenche  l'appareil  chro- 
nométrique qui  se  met  en  marche  en 
actionnant  le  signal  acoustique. 
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a**  Au  bout  d*un  certam  temps  régie- 
menlaire,  l'appareil  à  laps  de  temps  C 
dëclenohe  la  cbaiue  3  qui  subit  Tin- 
fluence  du  contrepoids  c'  par  rinteniiédiaire 
de  la  cboine  3. 

Les  chaînes  i,  3  et  3  sont  alors  tendues, 
la  manivelle  de  TAubine  est  venue  réen- 
dencber  le  plateau  mobile,  tout  est  prêt 
pour  relever  le  signal. 

3^  Au  bout  d'un  certain  intervalle  de 
iemps  réglementaire,  Tappareil  à  laps  de 
temps  C  est  déclenché  et  le  contre- 
poids moteur  B  agit  par  la  chaîne  4  pour 
relaver  les  cbainea  1 ,  s,  3,  le  contrepoids 
h'  et  ç\ 

La  voie  est  alora  ouverte,  le  signal 
acoustique  cesse  de  fonctionner,  cette  des- 
cente du  poids  D  servant  à  remonter  le 
mouvement  chronométrique. 

L'appareil  a  laps  de  temps  C,  décrit  à 
titre  de  spécimen,  est  compose  comme 
suit  ; 

4«  caisse  dans  laquelle  se  treuye  le 
mécanisme  du  mouvement  à  laps  de 
temps. 

Celte  caisse  est  recouverte,  par  un  cou- 
vercle quelconque  v  pour  garantir  ledit 
mouvement  des  intempéries. 

Le  mécjiaisme  comprend  le  tambour  6 
sur  lequel  passe  la  chaîne  4  du  dessin 
d  ensemble;  elle  passe  sur  un  g^^let  mobile 
g  et  vient  soutenir  le  contrepoids  i)  en 
passant  sur  un  renvoi  de  la  colomixe  C. 

Le  tambour  b  est  donc  soumis  à  l'action 
de  ce  contrepoids  qu'on  remonte  de  temps 
en  temps  comme  on  le  verra  plus  loin. 

Sur  l'arbre  k'  du  tambour  6  se  trouvent 
calés  un  disque  c  portant  des  touches  ç'  et 
une  roue  w  engrenant  avec  une  autre  w' 
calée  sur  un  arbre  J^  parallèle  a  celui  4'. 

Cet  arbre  /  porte  sur  un  disque  /  ana- 
logue au  preinier. 

Par  suite  de  l'engrènement  des  deux 
roues  uf,w\  les  mouvemenls  dei  disques 
ne  peuvent  se  faire  l'un  sans  l'autre. 

Le  disque/ a  des  tpuobes^  qui  peuvent 
venir  prendre  appui  sur  un  arbre  n  au 
droit  dune  encoche  q,  cet  artMre  empêche 
ainsi  le  mouvement  de  ce  disque /ainsi 
que  celui  du  disque  C>  par  suite  du  tam- 
bour 6, 

Si  l'arbre  n  tourne  »  il  présente  l'encoche 
0  à  la  touche  /*,  celle-ci  passera  et  le  mou- 
vement sera  permis,  le  tambour  b  tourne 
sous  l'influence  du  contrepoids  Jk 

Ce  mouvement  de  l'arbre  n  est  soumis 
à  ceiui  du  mouvement  cbronométrique  de 
la  façon  suivante  : 

Quand  le  train  a  passé  et  a  iançéle  cou- 


rant électrique  dans  l'électro-aimant  p»  ce 
dernier  attire  la  platine  j8  du  levier  coudé 
q  et  laisse  échapper  la  roue  dentée  r»  par 
suite  permet  au  mouvement  chronométri- 
que  de  se  dérouler,  actionné  qu'il  est  par 
le  barillet  à  ressort  h  en  relation  par  une 
série  de  mobiles  et  sur  l'arbre  de  l'un  d'eux 
se  trouve  une  palette  à  boules  qui  vient 
frapper  sur  un  timbre,  ce  qui  donne  une 
régulation  au  mouvement  et  forme  le  si- 
gnal  acoustique. 

Toujours  comme  spécimen,  on  pourrait 
se  seiwir  de  ce  mouvement  pour  aetionnei* 
tout  autre  appareil  acoustique ,  comme  une 
sirène,  etc. 

Sur  l'arbre  du  barillet  h  se  trouve  une 
roue  Sf'  engi-enant  avec  une  roue  Y  calée 
sur  l'arbre  b'  de  sorte  que,  lorsque  le  tam- 
bour b  se  déroule,  l'arbre  du  barillet  k' 
tourne. 

Gomme  le  ressort  est  calé  sur  l'arbre,  il 
peut  ^insi  se  remonter;  sur  la  joue  ^  du 
barillet  se  trouve  une  denture  qui  engrène 
avec  la  roue  ^'  montée  sur  un  arbre  l  et 
commandant  un  disque  /  calé  sur  ledit 
arbre. 

Ce  disque  /  porte  des  touches  2*  qui  peu- 
vent venir  soulever  l'extrémité  d'un  levier 
à  contrepoids  m  calé  sur  l'arbre  a  encoches 
n,  de  telle  sorte  que,  le  mouvement  cbro- 
nométrique marchant,  ce  levier  oriente 
l'encoche  de  manière  à  laisser  dérouter  le 
tanU>our  par  l'intermédiaire  du  disque/  et 
des  roues  w,  vf'. 

Pendant  la  première  période  de  mar- 
che du  mouvement  cbronométrique,  une 
came  à  rainure  oe,  calée  sur  i'aibre  r^  peut 
déverrouiller  un  levier  d  auquel  est  atta- 
chée la  chaîne  a  qui  est  celle  n**  3  de  l'en- 
semble. 

Ce  déverrouillage  ayanl  lieu  par  la  tige 
e  et  le  cliquet  /  la  chaîne  3  est  alors  idlee 
réenclencber  TAubine, 

Au  bout  d'une  autre  période ,  le  levier  m 
se  soulevant  toujours,  l'encoche  0  peut 
laisser  passer  les  touches/*,  ce  oui  entraîne 
le  déroulement  du  tambour  et  au  disque  c. 

Les  touches  0'  peuvent  venir  relever  le 
levier  d  et,  par  suite^  rouvrir  le  signal  par 
l'intermédiaire  d'un  galet  ou  d'une  touche 
régable  quelconque  y. 

Le  relevage  fait  cesser  le  contact;  par 
suite,  rélectroaimant  lâche  le  levier  q  et 
l'ancrage  du  mouvement  cbronométrique 
a  lieu. 

Le  remontage  du  poids  se  fait  par  le  pi- 
gnon s  engrenant  avec  la  roue  t  fixée  sur 
l'axe  dn  tMubour, 

Ce  relevage  pourrait  avoir  lieu  dUférem- 
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ment  par  tout  dispositif  approprié  :  cliquet , 
fut  à  rtichet,  vis  sans  fin,  etc. 

En  résumé ,  je  revendique  par  le  présent , 
conformément  à  la  loi ,  la  propriété  de  mon 
brevet  reposant  en  principe  sur  les  points 
caractéristiques  a,b,c,  énoncés  plus  haut, 
me  réservant  de  construire  en  toutes  for^ 
mes,  proportions,  dimensions  et  matières. 


«  Br.EVsr  n**  338803,  en  date  du  26  mai  189^! , 

A  M.  BouBÂ ,  pour  an  système  complet 
d'enclenchement  par  serrures  applicable 
aax  chemins  de  fer, 

PL  XIII  et  XIV. 

A.  Principe  des  serrures. 

Chacune  des  serrures  qui  constituent  ce 
système  d  enclenchement  consiste  en  une 
petite  boite  métallique  à  laquelle  peuvent 
s'adapter  simultanément  plusieurs  clefs 
et  est  construite  de  telle  façon  que  : 

Quand  une  ou  plusieurs  clefs  déterminées 
sont  retirées  de  la  serrure,  une  ou  plu- 
sieurs autres,  également  déterminées,  s'y 
trouvent,  au  contraire,  nécessairement 
emprisonnées. 

Et  que,  réciproquement  : 

Qnand  cet  diernières  sont  retirées  de  la 
serrure,  les  premières  s  y  trouvent  néces- 
sairement emprisonnées. 

Ainsi ,  soient  C\  C,  C...  Cn  les  clefs  de  la 
serrure  : 

Quand  C  et  C*,  par  exemple,  sont  libres 
et  peuvent  être  enlevées.  (?,0,(?^  par 
exemple  (celles  quon  a  intérêt  à  rendre 
solidaires  de  C,(?],  se  trouvent  empri- 
sonnées dans  la  serrure; 

Et  réciproquement  : 

Quand  (?,  C\  (?  sont  libres.  C\  C?  ne 
peuvent  être  retirées  de  la  serrure. 

Pour  simpIiOer  ce  langage,  nous  con- 
viendrons d'appeler  clefs  conjuguées  deux 
clefs  dont  Tune  ne  peut  être  séparée  de  la 
serrure  que  quand  Tautre  y  est  emprison- 
née, et  nous  dirons  que  Tune  est  la  conju- 
goée  de  l'autre. 

Dans  le  cas  particulier  où  la  serrure  n'a 
que  deux  clefs,  ces  clefs  sont  forcément 
conjuguées. 

IKeux  clefs  peuvent  être  conjuguées  con- 
dition nellement  : 

Par  exemple,  C »  C  peuvent  n'être  conju- 
gal que  si  C,  par  exemple,  est  retirée  de 
b  serrure. 

'  La  solidarité ,  ainsi  établie  par  les  serrure 


entfie  leurs  clefs  respectives,  constitue 
leur  propriété  fondamentale,  propriété  sur 
laquelle  repose  entièrement  Tapplication 
qui  en  est  faite  à  la  réalisation  d'enclen- 
ohements. 

B.  Description  4e«  serrures. 

Chaque  clef  actionne  un  pêne  de  la 
même  manière  que  dans  une  serrure  ordi- 
naire. 

C'est  la  forme  et  la  disposition  des  pênes, 
leurs  mouvements  relatifs,  ainsi  que  l'exis- 
tence d'arrêts  limitant  le  mouvement  de 
rotation  des  clefs,  qui  permettent  d'établir 
entre  ces  dernières  la  solidarité  dont  il 
vient  d'être  question. 

Les  pênes  actionnés  par  deux  clefs  con- 
juguées sont  disposés  a  angle  droit 

Quand  l'un,  que  nous  appelleroBs  le 
n*  1 ,  occupe  la  position  A»B,^,  1 ,  l'au- 
tre, que  nous  appellerons  le  n"*  a,  occupe 
la  position  a  6. 

La  clef  du  n°  i  est  alors  libre  et  peut 
être  retirée  de  la  serrure  par  l'ouverture  P. 

Au  contraire,  la  clef  n*  1  se  trouve  em- 
prisonnée, car  son  panneton  est  pris  entre 
un  arrêt  m  et  l'une  des  barbes  n  du  pêne 
(lequel  ne  peut  avancer  puisqu*il  bute 
contre  le  nM  en  6)  et  il  n*est  pas  possible 
de  la  faire  tourner  pour  l'amener  en  face 
de  l'ouverture  p. 

Si  Ton  tourne  la  clef  du  pêne  n*  1  de 
façon  à  faire  avancer  ce  pêne  et  à  lui  faire 
prendre  la  ^position  MB',  une  encoche  Q» 
qui  y  est  pratiquée,  vient  se  placer  devant 
le  pêne  n**  a,  et,  si  l'on  agit  alors  sur  la 
clet  de  ce  dernier ,  il  pénètre  dans  l'encoche 
du  n*"  1  et  prend  la  position  a'  6'-; 

La  clef  du  n**  1  se  trouve  alors  empri- 
sonnée dans  la  serrure,  car  son  panneton 
est  pris  entre  l'arrêt  M  et  l'une  des  barbes 
iV  du  pêne,  qui  ne  peut  être  ramené  en 
arrière  puisque  le  pêne  n**  a  occupe  l'en- 
coche G. 

Au  contraire,  la  clef  du  pêne  n*  a  est 
libre  et  on  peut,  en  la  faisant  tourner 
convenablement,  la  retirer  de  la  serrure. 

Les  arrêts  M  et  m  peuvent  être  suppri- 
més si  la  course  des  pênes  est  limitée  de 
telle  façon  que  les  barbes  nC  et  »'>  fig.  1 , 
puissent  en  tenir  lieu. 

Quand  une  clef  C  a  plusieurs  conjuguées 
(?,(?,  C^,  par  exemple,  les  pênes  corres- 
pondais sont  disposés  comme  indiqua 
lig.  a. 

Lorsque  plusieurs  clefs  C,  C*,  (?  ont  plu- 
sieurs conjuguées  C>,  C^,  C,  les  pênes  sont 
disposés  copiime  indiqué  ûg.  3. 

S'il  n'y  a  pas  d'inconvénient  à  caque  les 
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clefs  C,  C\  (?,  d'une  part,  C*,  (?,  C».  d'autre 
part,  se  commandent  TuneTautre,  on  peut 
adopter  ]a  disposition  indiquée  fig.  4* 

Pour  obtenir  que  deux  clefs  soient  con- 
juguées conditionnellement,  c'est-à-dire  ne 
soient  conjuguées  que  quand  ime  ou  plu- 
sieurs clefs  sont  retirées  de  la  serrure,  on 
donne  aux  pênes  une  disposition  particu- 
lière. 

Soient  deux  clefs  C  et  C*;  nous  voulons 
qu'elles  soient  conjuguées  quand  une  clef 
(?  est  hors  de  .la  serrure,  mais  qu'diles 
soient  indépendantes  quand  (?  est  à  la  ser- 
rure. 

Nous  disposons  les  pênes  comme  indi- 
qué fig.  5. 

Une  tige  p  q  est  articulée  aux  extrémités 
des  pênes  i  et  a  ;  lorsque  la  clef  (?  est  à 
la  serrure  et  la  clef  (?  hors  de  la  serrure , 
cette  tige  p  q  est  perpendiculaire  à  chacun 
des  pênes  i  et  a. 

Une  tige  mnest  articulée  en  m  au  milieu 
de  p  a  est  guidée  :  elle  constitue  un  pêne 
auxiliaire. 

Si  (?  est  retirée  de  la  serrure,  le  pêne 
auxiliaire  m  n  bute  contre  le  pêne  i  et  on 
ne  peut  retirer  C*  de  la  serrure ,  alors  que 
C  est  libre  et  inversement  :  C  et  (?  sont 
conjugués. 

Mais  si  (?  est  à  la  serrure,  Tarticulation 
q  est  ramenée  en  q'  et  on  peut  alors  enle- 
ver librement  C  et  C*  de  la  serrure  :  ces 
clefs  sont  indépendantes. 

Si  Ton  voulait  que  les  clef*  C  et  C*  ne 
fussent  conjuguées  que  quand  deux  clefs 
C  et  C*  sont  retirées  de  la  serrure,  on  don- 
nerait aux  pênes  la  disposition  indiquée 
fig.  6 ,  et  ainsi  de  suite. 

Si  Ton  remarque  quune  même  clef 
peut  (grâce  à  un  panneton  suffisamment 
long)  actionner  deux  pênes  placés  a  angle 
droit,  comme  indiqué  Gg.  7,  il  est  facile 
de  se  rendre  compte  qu'une  clef  peut 
avoir  pour  conjuguées,  avec  ou  sans  con- 
ditions, un  nombre  quelconque  d'autres 
clefs,  que  celles-ci  actionnent  des  pênes 
horizontaux  ou  verticaux. 

c.  Réalisation  des  enclenchements  par  les  serrures. 

Considérons  différents  corps  solides 
tournant  chacun  autour  d'un  axe  et  pou- 
vant occuper  un  certain  nombre  de  posi- 
tions. 

Nous  entendons  par  enclenchement  une 
solidarité  entre  ces  corps  solides  établie  de 
telle  façon  qu'un  d'entre  eux  ne  puisse 
quitter  une  certaine  position  que  si  les  au- 
tres occupent  respectivement  une  position 
déterminée. 


Le  premier  est  enclenché  dans  la  posi- 
tion qu'il  ne  peut  quitter;  les  autres  l'en- 
clenchent dans  cette  position. 

Voici  conmient  les  serrures  permettent 
de  réaliser  un  tel  enclenchement  : 

Soient  plusieurs  corps  solides  que  nous 
appellerons  A,  B»  C»  D,  pouvant  occuper  res- 
pectivement différentes  positions. 

Nous  voulons,  par  exemple,  que  A  ne 
puisse  quitter  une  de  ses  positions ,  ani,  par 
exemple,  que  si  B,  CD  occupent  respecti- 
vement les  positions  bn,  cp,  dq,  par. 
exemple. 

Pour  cela,  nous  établissons  à  demeure, 
en  regard  de  chacune  des  positions  consi- 
dérées des  corps  solides,  une  serrure  à 
deux  clefo. 

L'une  de  ces  clefs  est  portée  par  le 
corps  solide  lui-même  auquel  elle  est  in- 
dissolublement liée,  l'autre  est  libre. 

Cette  autre ,  nous  l'appellerons  : 

Cam  pour  la  serrure  Sam  correspondant 
à  la  position  am  du  solide  A. 

Cbn  pour  la  serrure  Sbn  correspondant  à 
la  position  bn  du  solide  B. 

Cep  pour  la  serrure  Sep  correposndant  à 
la  position  cp  du  solide  C. 

Cdq  pour  la  serrure  Sdq  correspondant  à 
la  position  dq  du  solide  D. 

Quand  une  de  ces  clefs,  Cam  par  exem- 
ple, se  trouve  retirée  de  sa  serrure,  c'est 
que  la  clef  portée  par  le  solide  correspon- 
dant A  y  est  emprisonnée  (propriété  de  la 
serrure)  et,  par  conséquent,  que  le  solide 
A  lui-même  a  été  amené  en  face  de  la  ser- 
rure, c'est-à-dire  dans  la  position  am* 

U  est  bien  entendu  que  le  solide  A 
n'est  pas  fixé  dans  sa  position  am  par  la 
seule  résistance  que  pourrait  opposer  la 
clef  qui  le  relie  à  la  serrure  fixe  Sam  n  un 
effort  fait  en  vue  de  l'écarter  de  cette  po- 
sition :  une  solidarité  mécanique  est  réalisée 
entre  le  support  de  la  serrure  et  le  solide, 
et  la  présence  dans  la  serrure  de  la  clef 
portée  par  le  solide  a  pour  seul  effet  d'em- 
pêcher de  rompre  cette  solidarité. 

Il  est  indiqué  plus  loin,  a  propos  de 
l'enclenchement  des  leviers  manœuvrant 
les  signaux,  aiguilles,  etc.,  d'une  gare  de 
chemin  de  fer,  comment  cette  solidarité 
peut  être  obtenue. 

Nous  faisons  en  sorte  que  les  clefs  Cam , 
Cbn  y  Cep,  Cdq  s'adaptent  à  une  serrure  que 
nous  appellerons  serrure  centrale. 

Pour  que  Tenclenchement  que  nous 
nous  sommes  proposé  de  réaliser  existe ,  il 
suifit  que  dans  cette  serrure  centrale  la 
clef  Cam  soit  conjuguée  des  clefs  Cbn,  Cep, 
Cdq. 
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En  effet,  le  solide  A  oe  peut  quitter  sa 
p€>sition  am  que  si  la  clef  Cani  est  à  la  ser- 
rure Sam  correspondant  à  celte  position 
(propriété  de  la  serrure). 

Or,  si  elle  y  est,  c'est  que  ses  conjuguées 
dans  la  serrure  centrale,  Cbn,  Ccp,Cdq, 
sont  emprisonnées  dans  cette  dernière,  et, 
'conséquemment,  que  les  solides  B,  C,  D 
occupent  respectivement  les  positions  6/*, 

D.  Enclenchement  de  leviers. 

L*enclenchement  que  nous  venons  de 
définir  et  dont  nous  avons  envisagé  la 
réalisation  dans  le  cas  le  plus  générai 
trouve  surtout  son  application  dans  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer,  quand  il 
s  agit  d'obtenir  que ,  dans  une  gare  ou  à  une 
bifurcation ,  des  mouvements  de  trains ,  de 
machines  ou  de  wagons  qu'il  serait  dange- 
reux de  faire  en  même  temps,  ne  puissent 
avoir  lieu  simultanément. 

Ces  mouvemetiis  sont  commandés  par 
certains  appareils  :  signaux,  aiguilles,  pla- 
ques tournantes,  taquets  d'arrêt,  etc,  pou- 
vant tous  occuper  deux  positions  :  celle 
dans  laquelle  ils  autorisent  les  mouve- 
ments, et  celle  dans  laquelle  ils  les  inter- 
disent. 

On  les  place  dans  ces  positions  en  agis- 
sant sur  des  leviers  qui  leur  sont  reliés 
par  des  tiges  rigides  ou  par  des  fils,  ou  en 
agissant  directement  sur  les  appareils  eux- 
mêmes. 

Dans  ce  dernier  cas,  les  appareils  tour- 
nent respectivement  autour  d'un  axe  hori- 
zontal et  leur  manœuvre  est  comparable  à 
celle  de  leviers. 

Pour  éviter  tout  danger  de  collision,  il 
suffit  de  réaliser  entre  les  leviers  des  en- 
clenchements tels  que ,  quand  Tun  d'eux  se 
trouve  dans  la  position  dans  laquelle  l'ap- 
pareil correspondant  autorise  un  certain 
passage,  les  autres  soient  nécessairement 
dans  la  position  dans  laquelle  les  appareils 
correspondants  interdisent  tout  passage 
dangereux  avec  le  premier. 

Chaque  levier  peut,  comme  l'appareil 
qu'il  actionne,  prendre  deux  dispositions 
et  deux  seulement 

On  est  convenu  d'appeler  l'une  la  posi- 
tion normale,  c'est  la  position  qu'occupe 
habituellement  le  levier,  l'autre  la  position 
renversée. 

Considérons  deux  leviers  a  et  ]8. 
Si  a  ne  peut  quitter  sa  position  normale, 
par  exemple  quand  /3  est  dans  sa  position 
renversée,  par  exemple,  ou  dit  que  ]8  ren- 
versé endenche  à   normal,  ce  que  l'on 


exprime  par  la   notation  conventionnelle 

aN' 

Le  système  d'enclenchement  par  les  ser- 
rures est  complet.  —  Dans  le  cas  de  tels  le- 
viers, pouvant  occuper  deux  positions  et 
deux  seulement  :  la  position  normale  et  la 
position  renversée,  il  a  été  établi  que, 
pour  qu'un  système  d'enclenchement  soit 
complet,  il  est  nécessaire  et  suffisant  qu'il 
puisse  réaliser  entre  deux  leviers  a  et  /3  les 
enclenchements  suivants  : 


(0 

(3) 

(3) 
(4) 
(5) 


oN 

/3n 
oR 

/3N 
oR 

/3n 

«N 


jSNet/3R 
«R 

jSN  et  /3R 


Il  eU  facile  de  voir  que  le  système  con- 
stitué par  les  serrures,  dans  les  condi- 
tions qui  viennent  d'être  indiquées,  est 
complet. 

En  effet,  étant  admis  qu'une  serrure  à 
deux  clefs  est  établie  à  demeure  en  regard 
de  chacune  des  deux  positions  de  chaque 
levier;  qu'une  des  clefs  de  cette  serrure  est 
portée  par  le  levier  (la  clef  portée  par  le 
levier  peut  être  commune  aux  deux  serrures 
correspondant,  l'une  à  sa  position  normale, 
Tautre  à  sa  position  renversée)  auquel  elle 
est  indissolublement  liée,  et  que  l'auli^e 
est  libre,  si  nous  convenons  d'appeler  cette 
autre  : 

CaN  pour  la  serrure  correspondant  à  otN, 
c'est-à-dire  a  n(»rmal  ; 

CaR  pour  la  serrure  correspondant  à 
aR,  c'est-à-dire  a  renversé; 

C|SN  pour  le  service  co  rrcspondanlà 
jSN; 

CiSR  pour  le  service  correspondant  a 
^R. 

El  si  ces  clefs  CaN,  CaR,  CÔN  et  CjSR 
sont  en  même  temps  les  clefs  d  une  serrure 
centrale,  on  voit  que  : 

r  Pour  que  ^  il  faut  et  il  suffit  que 

CaR  et  C/3R  soient  conjuguées  dans  la  ser- 
rure centrale; 

aR 
a"  Pour  que  ^  il  faut  et  il  suffit  que 
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CoN  et  CjSN  soient  coDJugaëes  dans  la  ser- 
rure centrale; 

aR 
3**  Pour  que  ^  il  faut  et  il  suffit  que 

CaN  et  C/SR  soient  conjuguées  dans  la  ser- 
rure centrale; 

*  oN 

4*  Pour  que  y^r^ — --75=:  il  faut  et  il  suffit 

^      pN  et  pR 

que  CoR  soit  conjuguée  :  1*  avec  C/3N 
pour  C/3R  retirée  de  la  serrure  centrale; 
2*  avec  CjSR  pour  C/3N  retirée  de  la  ser- 
rure centrale; 

aR 
5*  Pour  que  ^         ^     il  faut  et  il  suffit 

que  CaN  soit  conjuguée  :  i*"  avec  C/3N  pour 
CjSR  retirée  de  la  serrure;  a*  avec  C/3N 
retirée  de  la  serrure. 

Le  système  d'enclenchement  par  les  ser- 
rures est  donc  complet. 

Il  permet  d'ailleurs  de  réaliser  les  enclen- 
cheiDents appelés  conditionnels  delà  même 
façons  que  les  enclenchements  doubles  in- 
diqués sous  4*  et  5^ 

E.  Exemple  d'endeochement. 

Considérons  une  gare  de  chemin  de 
fer  présentant  les  dispositions  représentées 
fig.  8. 

Chaque  trait  figure  une  voie. 

Les  voies  1  et  a  sont  les  voies  principales 
(sur  lesquelles  circulent  les  trains). 

Les  voies  3  et  4  sont  les  voies  de  service 
(sur  lesquelles  sont  placés  les  vagons  à 
charger  ou  à  décharger  à  la  gare). 

Une  voie  transversale  A  B,  reliée  par  des 
plaques  tournantes  aux  voies  3  et  4  «  fait 
communiquer  ces  voies  entre  elles. 

Une  voie  de  communication  CD  relie  les 
deux  voies  principales. 

Des  taquets  d'arrêt  m,7i,p,  9,  disposés 
sur  les  voies  3  et  4  et  sur  la  voie  transver- 
sale A  B,  s'opposent,  quand  ils  sont  rele- 
vés ,  à  ce  que  les  wagons  puissent  engager 
les  voies  principales. 

Nous  voulons  : 

1*  Que  les  signaux  s'adressant  aux  trains 
circulant  sur  la  voie  1  ne  puissent  être 
effacés,  c'est-à-dire  mis  à  voie  libre  de  fa- 
çon à  permettre  le  libre  passage  d'un  train, 
que  si  les  taquets  m,p  et  q  sont  relevés  et 
les  aiguilles  Cei  D  disposées  pour  la  circu- 
lation sur  les  voies  1  et  a; 

2"  Que  les  signaux  s'adressant  aux  trains 
circulant  sur  la  voie  a  ne  puissent  être 
effacés  que  si  les  taquets  n,  p  et  q  sont 
relevés  et  les  aiguilles  C  et  D  disposées 
pour  la  circulation  sur  les  voies  1  et  a  ; 


Et  inversement  : 

3*  Que  le  taquet  m  ne  puisse  être  abaissé 
que  si  les  signaux  de  la  voie  1  sont  à  l'ar- 
rêt; 

4*  Que  le  taquet  n  ne  puisse  être  abaissé 
que  si  les  signaux  de  la  voie  a  sont  à  l'arrêt; 

5**  Que  les  taquets  p  et  ^  ne  puissent 
être  abaissés  ni  les  aiguilles  C  et  D  dispo-  - 
sées  pour  la  circulation  sur  la  voie  de  com- 
munication CD  que  si  les  signaux  des  voies 
1  et  a  sont  à  l'arrêt. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  nous  fixons  à 
demeure  sur  les  taquets,  sur  les  leviers  des 
signaux  et  sur  la  tige  du  contrepoids  des 
leviers  des  aiguilles  C  el  D,  un  train  mé- 
talliaue,  en  forme  de  parallélépipède  rec- 
tangle, porteur  d'une  clef. 

Cette  clef  peut  glisser  dans  le  tenon, 
dans  le  sens  de  sa  longueur,  de  façon  à 
avoir  à  volonté  son  panneton  à  l'intérieur 
{a,  fig.  9)  ou  à  l'extérieur  (b,  fig.  9]  et 
peut  tourner  lorsque  son  panneton  est  à 
l'extérieur,  mais  on  ne  peut,  en  aucun  cas, 
la  séparer  du  tenon. 

Une  chape  portant  sur  l'un  de  ses  côtés 
une  serrure  à  deux  clefs,  dont  Tune  est 
celle  portée  par  le  tenon ,  peut  s'applianer 
sur  le  tenon  de  telle  façon  que  la  clef  de 
celui-ci  puisse  pénétrer  dans  la  serrure. 

Nous  appellerons  la  clef  portée  par  le 
tenon  la  clef  n*  1  de  la  serrure,  et  l'autre 
la  clef  n*  a. 

Ces  deux  clefs  sont  conjuguées. 

On  voit  que,  quand  la  clef  n^'a  est  retirée 
de  la  serrure,  la  chope  ne  peut  plus  être 
séparée  du  tenon  sur  lequel  elle  est  appli- 
quée, puisque  la  clef  inséparable  du  te- 
non ,  clef  n**  1 ,  est  emprisonnée  dans  la 
serrure  portée  par  la  chape ,  propriété  de 
la  serrure,  et  que,  par  conséquent,  si  la 
chape  est  reliée  par  une  chaîne  ou  une 
pièce  rigide  tournant  autour  d'une  char- 
nière, à  un  point  fixe,  le  tenon  et,  partant, 
le  levier,  barre  du  contrepoids  de  l'aiguille 
ou  taquet,  ne  pourra  s'écarter  de  la  posi- 
tion qu'il  occupe. 

Si  les  Içviers  des  signaux  sont  horfason- 
taux,  quand  ceux-ci  sont  à  l'arrêt,  la  chaîne 
de  la  chape  est  fixée  au  sol,  de  sorte  que, 
quand  cette  chape  est  sur  le  tenon ,  on  ne 
puisse  relever  le  levier  du  signal,  c'est-à- 
dire  mettre  le  signal  à  voie  libre. 

Pour  les  leviers  d'aiguilles,  la  chaîne  de 
la  chape  est  fixée  au  sol,  au-dessous  de  la  . 
position  qu'a  la  barre  du  contrepoids  lors- 
que l'aiguille  est  disposée  pour  la  circula- 
tion sur  les  voies  principales,  de  sorte  que, 
quand  la  chape  est  sur  le  tenon,  on  ne 
puisse  changer  la  position  de  l'aiguille. 
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Pour  les  taqueto  d'arrêt,  la  chaîne  de  la 
chape  est  fixée  au  sol  de  sorte  que,  quand 
la  chape  est  sur  le  tenon,  on  ne  puisse 
abattre  ie  taquet. 

An  lieu  de  fixer  sur  un  levier  une  pièce 
métallique  portant  une  clef,  on  peut  faire 
porter  la  clef  par  le  levier  lui-même  et 
sobstitoer  à  la  chape  un  crochet  portant 
ia  serrure  et  s*appliquant  directement  sur 
le  lerier  en  regani  de  sa  cleC 

On  peut  encore  faire  usage  d'un  crochet 
à  la  place  d'une  chape  si  l'on  dispose  la 
pièce  métallique  qui  porte  la  clef  au-des- 
sons  on  au-dessus  du  levier  au  lieu  de  rap- 
pliquer latéralement. 

Cette  installation  étant  faite,  il  suffit, 
pour  satisfaire  aux  conditions  énoncées 
plus  haut,  1*,  a*,  3%  V  et  5"*,  d'avoir  une 
serrure  centrale  à  laquelle  s'adaptent  les 
dels  n"  2  des  serrures  des  leviers  de  si- 
gnaux, taquets  et  barres  de  contrepoids 
d'aiguilles,  et  de  faire  en  sorte  que,  dans 
cette  serrure  centrale  : 

i*  Les  defs  n*  a  des  serrures  des  leviers 
des  signaux  de  la  voie  i  soient  conjuguées 
avec  les  clefs  n*  3  des  serrures  des  taquets 
m,p,q  des  aiguilles  C,D; 

i"*  Que  les  defs  n**  3  des  serrures  des  le- 
viers des  signaux  de  la  voie  a  soient  conju- 
guées avec  les  defs  n*  a  des  serrures  des 
taquets  n^p^q  et  des  aiguilles  C,  D. 

La  serrure  centrale  est  construite  à  cet 
effet,  dans  les  conditions  indiquées  précé- 
demment 

Elle  fst  représentée  fig.  i3  et  i3'. 

Si  les  taquets  de  la  transversale  A ,  B 
sont  remplacés  par  des  cames  empêchant 
les  plaques  de  tourner,  on  traite  les 
cames  de  la  même  manière  que  les  ta- 
qneis. 

La  sernire  centrale  est  j^cée  à  proxi- 
mité des  leviers  des  signaux  el,  normale- 
ment, c'est-èHiire  que  les  deh  nf  a  de 
leurs  soTures  respectives  sont  à  ces  serru- 
res, ce  qui  implique  que  leurs  conjuguées 
soicat  à  la  serrure' centrale,  et,  consé- 
qaemmeot,  que  les  taquets  m,  n,  p,  q  soient 
relevés  et  les  aiguilles  C,  D  de  la  commu- 
nication i-a  disposées  pour  ia  circulation 
sur  les  voies  i  et  a. 


de  levier»  éioignéf  de  la  temuc 
centrale. 

Les  leviers  situés  à  une  grande  distance 
sont  enclenchés  de  la  manière  suivante  : 

Une  serrure  auxiliaire  est  établie  à  proxi- 
mité de  ces  leviers. 

La  serrure  auxiliaire  établie  dans 
f  eiemple  d'enclenchement  donné  au  para- 


graphe £  k  proximité  des  taquets  d'arrêt 
p  et  9  de  la  transversale  A  B  est  repré- 
sentée fig.  i4- 

La  clef  n'  a  de  la  serrure  de  chaque  le- 
vier (nous  appdons  clef  n**  a  celle  qui  ne 
porte  pas  le  levier)  est  dédoublée  :  l'une 
s'adapte  à  la  serrure  centrale,  l'autre  à  la 
serrure  auxiliaire. 

Ces  deux  dernières  serrures  sont  reliées 
électriquement  dételle  façon  que,  quand, 
pour  un  levier  déterminé,' la  clef  n**  a  qui 
s'adapte  à  la  serrure  centrale  est  libre  et 
peut  en  être  retirée ,  la  clef  n*  a  correspon- 
dante, c'est-à-dire  son  duplicata,  adaptée  a 
la  serrure  auxiliaire,  est  également  libre. 

Et,  inversement  : 

Que,  quand  la  clef  n*a  adaptée  à  la  ser- 
rure centrale  est  prisonnière  di^s  cette 
serrure,  la  def  n**  a  correspondante  deia 
serrure  auxiliaire  est  également  empri* 
sonnée  dans  cette  dernière. 

Dans  ces  conditions,  la  clef  n*  a  de  la 
somme  de  levier  considéré  n'a  pas  à  être 
transportée  de  la  serrure  centrale  au  le* 
vier,  ni  réciproquement 

Veut-on  manceuvrer  le  levier,  on  appuie 
sur  un  bouton  dont  est  munie  la  serrure 
auxiliaire,  laqudle,  nous  le  répétons,  est 
placée  à  côté  du  levier,  et  on  fait  ainsi  fonc- 
tionner la  sonnerie  dont  est  munie  la  ser- 
rure centrale. 

L'agent  chargé  de  cette  dernière  libère 
alors  la  clef  n*  a  du  levier  à  manoeuvrer  et 
agit  sur  elle  comme  s'il  voulait  la  retirer 
de  la  serrure. 

Par  cela  même,  il  libère  la  clef  corres- 
pondante  de  la  serrure  auxiliaire  qui  peut 
alors  être  placée  dans  la  serrure  du  levier 
et  permettre  la  manœuvre  de  celui-ci. 

Quand  le  levier,  après  avoir  manceuvré, 
est  replacé  dans  sa  position  normale,  sa 
clef  n*"  a  est  remise  dans  ta  serrure  auxi- 
liaire et  la  clef  correspondante  de  la  ser- 
rure centrale  peut  alors  être  réemprisonnée 
dans  cette  serrure. 

Si,  avant  que  le  levier  considéré  soit 
replacé  dans  sa  position  normale,  l'agent 
chargé  de  la  serrure  centrale  a  bc^in 
d'une  des  clefs  conjuguées  de  là  clef  n*  a 
de  la  serrure  du  levier,  il  n'a  qu'à  appuyer 
sur  un  bouton  de  la  serrure  centrale  pour 
faire  fonctionner  la  sonnerie  dont  est  ma- 
nie la  serrure  auxiliaire  :  l'agent  qui  ma- 
nœuvre le  levier  le  replace  aussit<Hdans  sa 
position  normale  et  rapporte  la  def  n"*  a  a 
la  serrure  auxiliaire. 

En  un  mot ,  les  clefs  de  la  serrure  auxi- 
liaire ont  les  menées  conjuguées  que  les 
defs  correspondantes  de  la  serrure  cen* 
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traie,  dont  elles  ne  sont,  d'ailleurs,  que  le 
duplicata. 

Voici  coniment  ce  résultai  est  obtenu  : 

Soit  S  la  serrure  centrale  et  S' la  serrure 
auxiliaire,  fig.  lO. 

Considérons  une  clef  C  de  la  serrure 
centrale  et  soit  C  la  clef  correspondante 
de  la  serrure  auxiliaire;  c'est;  nous  le  rap- 
pelons, identique  à  C,  puisque  G  et  C  sont 
le  dédoublement  de  la  même  clef  n**  3. 

Nous  voulons  que ,  quand  la  clef  C  est  em- 
prisonnée dans  la  serrure  S^  C  le  soit  né- 
cessairement aussi  dans  la  serrure  S,  et, 
inversement,  que.  quand  C  est  libre,  C  le 
soit  également. 

La  clef  €  est  prisonnière  ou  susceptible 
de  l'être,  quand  elle  occupe,  dans  la  ser- 
rure S,  b  position  dans  laquelle  elle  est 
figiirée,  son  panneton  étant  alors  pris  entre 
larrét  m  et  la  barbe  6  du  pêne  et  ne  pou- 
vant tourner  de  manière  à  être  amené  en 
face  de  Touverture,  fig.  10. 

Pour  que  la  clef  C  soit  également  pri- 
sonnière dans  S\  un  verrou  V  pénètre 
dans  une  encoche  E'  pratiquée  dans  le 
pêne  P'  et  Toccupe  tant  que  la  clef  C  est 
dans  la  position  fig.  10,  c'est-à-dire  tant 
que  le  pêne  P  est  au  bas  de  sa  course. 

Mais  si ,  le  pêne  P  étant  libre ,  on  fait 
tourner  la  clef  C  pour  la  retirer  de  la  ser- 
rure S,  le  pêne  jP  se  lève  et  se  place  en 
haut  de  sa  course. 

L'encoche  f  de  ce  pêne  vient  alors  en  E' 
et  un  verrou  V  tombe  dans  l'encoche  sous 
Tac  lion  d'un  ressort  R  agissant  sur  la  lige 
O  L  qui  oscille  autour  du  point  O  et  mène 
le  verrou. 

Cetle  tigeOL  porte  l'armature  d'un  élec- 
troaimant A. 

Elle  peut  occuper  trois  positions  : 

La  position  n*  1,  0L\  quand  l'armature 
est  attirée  par  l'électro. 

La  position  n'  a,  OL,  quand  le  verrou 
tombe  sur  le  pêne,  en  dehors  de  l'enco- 
*  che  E. 

La  position  n**  3  quand  le  verrou  est 
tombé  dans  l'encoche. 

L'extrémité  L  de  la  tige  0  L  accroche  la 
poignée  G  H  d'un  cumulateur  GHR  qui 
tourne  autour  du  point  H  et  est  sollicité 
par  un  ressort  r  qui  tend  à  le  ramener 
dans  la  position  1. 

L'extrémité  G  de  la  poignée  H  G  du  com- 
mutateur possède  une  articulation ,  échap- 
pement analogue  à  celui  des  timbres  placés 
aux  portes  des  appartements,  qui  permet 
à  l'extrémité  L  de  la  tige  0  £  de  passer 
de  gauche  à  droite  de  cette  extrémité  G 
mais  non  de  droite  à  gauche,  droite  et 


gauche  d'un  observateur  regardant  le 
dessin. 

Le  ressort  R  étant  plus  fort  que  le  ressort 
r,  la  tige  0  L  passant  de  la  position  i  à  la 
position  a ,  fait  passer  également  le  com- 
mutateur G  HRde  sa  position  i  à  sa  posi- 
tion a. 

La  tige  0  L ,  passant  de  sa  position  a  à  sa 
position  3,  laisse  échapper,  aux  deux  tiers 
de  sa  course,  le  commutateur  GHR  au 
moment  où  il  occupe  sa  position  3. 

Le  conunutateur  est  retenu  dans  sa  posi- 
tion 3  par  l'action  de  Télectro-aimant  a  et, 
quand  cette  action  cesse,  il  est  ramené 
aussitôt  par  le  ressort  r  dans  sa  posi- 
tion 1. 

Dans  sa  position  3,  le  commutateur 
GH  K,  dont  l'extrémité  est  flexible,  s'appuie 
sur  une  borne  d. 

Dans  sa  position  a,  il  touche,  dans  sa 
partie  inférieure,  à  un  ressort  en  dos 
d'àne  h  qu'il  peut  franbhir  en  le  faisant 
fléchir. 

Dans  sa  position  1,  il  s'appuie  sur  la 
borne  c. 

Le^  mêmes  dispositions  existent  à  la  ser- 
rure S'  et  les  mêmes  parties  y  sont  mar- 
quées, fig.  10,  par  les  mêmes  lettres,  mais 
accentuées. 

Le  courant  est  pris,  à  chaque  serrure,  à 
une  pile  F  ou  F'. 

Un  fil  partant  de  la  pile  aboutit  aux 
bornes  d  ou  d'  en  traversant  le  petit  élec- 
tro-aimant a  ou  a'  dont  Tarmature  est 
portée  par  la  partie  H  K  oa  lï  K'  d^s  com- 
mutateurs. 

Si,  la  position  initiale  des  appareils 
étant  celle  figurée  sur  le  dessin,  fig.  10,  en 
traits  pleins,  on  vient  à  tourner  la  clef  C 
de  façon  à  pouvoir  la  ratirer  de  la  serrure 
S ,  le  pêne  P  est  relevé  et  le  verrou  V  tombe 
dans  Tencoche  E,  venue  en  E\ 

Le coaunutateur  GHK  passe  de  sa  posi- 
tion a  à  sa  position  3  et  l'extrémité  K  tou- 
che la  borne  d. 

Le  courant  de  la  pile  F  est  alors  lancé 
dans  le  fil  de  ligne  et  l'électro-aimant  a, 
par  lequel  il  passe,  retient  le  commutateur 
dans  sa  position  3. 

Le  courant  arrive  en  H'  et,  suivant  le 
chemin  IV  e'  M' N'  Q',  atteint  l'électro-aimant 
A'  qu'il  traverse  et  aboutit  à  la  terre  par  le 
circuit  Z'  t  u'  À"  s'  T  dans  lequel  se  trouve 
placée  la  sonnerie  s'  qu'il  fait  fonctionner.. 

L'électro-aimant  A'  attire  son  armature, 
placée  sur  OL»  et  la  tige  0'  JJ  passant  de 
sa  position  3  à  sa  position  i,  le  verrou  V* 
sort  de  l'encoche  E\ 

Le  pêne  P'  est  alors  libre  et  on  peut  faire 
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tourner  la  clef  C  et  la  retirer  de  la  ser- 
rure y: 

Ainsi,  quand  la  clef  C  est  libre,  la  clef 
C  l'est  aussi. 

Mais,  en  s'élevant,  le  pêne  P'  a  entraîné 
le  commutateur  u  y' y  tournant  autour  du 
point  u  et  articulé  en  /  avec  le  pêne  P\ 
et  la  fait  passer  de  Lt  position  a  V  à  la  po- 
sition u'  q . 

An  moment  où  le  commutateur  a'  a 
quitté  la  borne  /'  sur  laquelle  ils^appuyait, 
et  à  laquelle  aboutit  le  circuit..  ,QA'Z'  l\ 
le  courant  s'est  trouvé  rompu  et ,  Tarmature 
de  rélectro-aimant  A'  étant,  par  suite,  de- 
venue libre,  le  verrou  V  est  retombé  sur 
le  pêne  P',  à  côté  de  l'encoche,  qui  n'est 
plus  en  face  de  lui  puisque  le  pêne  P'  s'est 
élevé,  pendant  que  le  commutateur  u'y'  qui 
est  flexible  s'appuyait  encore  sur  la  borne 
/'.  la  tige  0'  L  est  passée  de  sa  position  i 
à  sa  position  a,  entraînant  le  commutateur 
G'  H'  K'  qui  occupe  alors  lui-même  la  posi- 
tion a. 

La  rupture  du  courant  a  eu  pour  effet,  à 
la  serrure  S»  de  faire  cesser  l'action  du 
petit  éjectro-aimant  a  et  le  commutateur 
GliK  est  passé  de  sa  position  3  à  sa  posi- 
tion 1. 

Tant  que  la  clef  C  est  hors  de  la  serrure 
5',  le  pêne  P  de  la  serrure  S  est  retenu 
par  le  verrou  V  et  la  clef  C  ne  peut  être 
réemprisonnée  par  la  serrure  S. 

Si  l'agent  chargé  de  la  serrure  centrale 
.S  a  besoin  de  la  réemprisonner,  pour  avoir 
une  ou  plusieurs  de  ses  conjuguées,  il  ap- 
puie sur  un  bouton  B  et  lance  ainsi  le 
courant  de  la  pile  F  dans  le  fil  de  ligne  par 
NMeH. 

'  Ce  courant  aboutît  par  H'  W  s'  T  à  la 
terre  et  actionne  en  passant  la  sonne- 
rie s. 

L'agent  placé  à  proximité  de  la  serrure 
S',  ainsi  averti ,  rapporte  la  clef  C  à  la  ser- 
rure S'  et,  en  la  tournant,  ramène  le  pêne 
P*  dans  sa  position  première. 

Les  mêmes  ^ets  se  reproduisent  alors 
en  sens  inverse,  c'est-à-dire  de  S'  vers  S, 
car  l'agencement  des  appareils  est  le  même 
dans  chaque  serrure  :  la  clef  C  est  empri- 
sonnée et  la  clef  C  se  retrouve  dans  sa  po- 
sition initiale. 

Ainsi,  quand  la  clef  C  est  emprisonnée, 
ou  susceptible  de  l'être,  dans  la  serrure 
.S.  la  clef  C  Test  nécessairement  dans  la 
serrure  .S'. 

U\  solidarité  voulue  est  donc  bien 
réalisée. 

On  supprime  les  petits  électro-aimants  a 
et  a,  fig.  lo,    et   on  se  donne  la  facihté 


d'échanger  en  tout  temps  des  signaux  élec- 
triques entre  les  deux  serrures  S  et  .S", 
cest-n-dire  entre  les  points  où  elles  sont 
placées,  en  substituant  aux  électro-ai- 
mants ordinaires  des  électro-aimants 
Hughes. 

On  adopte  alors  la  disposition  indiquée 
fig.  u. 

Deux  tiges  oa  et  o6,  solidaires  l'une  de 
l'autre,  tournent  autour  du  point  O. 

L'une,  oa,  porte  l'armature  de  Télectro- 
aimant  Hughes. 

L'ange  aoh»  constitué  par  ces  deux 
tiges,  peut  occuper  deux  positions  \  aoh 
et  ao6  correspondant,  la  première  au  cas 
où  l'armature  est  attirée  par  l'électro,  la 
seconde  au  cas  où  l'électro,  étant  dépola- 
risé par  un  courant,  l'armature  a  obéi  à 
l'action  du  ressort  antagoniste  R» 

La  tige  oa  est  ramenée  de  la  position 
oa  k  la  position  oa  par  une  pointe  d,  que 
porte  le  pêne  P,  quand  ce  pêne,  après  avoir 
été  relevé  pour  la  sortie  de  la  clef  C,  est 
abaissé  de  nouveau. 

Des  boutons-poussoirs  B'  et  &  action- 
nent des  inverseurs  de  courant  et  permet- 
tent de  lancer  dans  le  fil  de  ligne  un  cou- 
rant de  sens  positif,  bouton  B'»  ou  im 
courant  de  sens  négatif,  bouton  B*,  pris  à 
une  même  pile  F,  tout  en  isolant,  dans 
chaque  cas,  l'électro-aimant  Hughes  A, 

Le  courant  de  sens  positif  ne  peut  être 
lancé  par  le  bouton  B,  que  quand  la  tige 
ef  touche  à  la  borne  h,  c'est-à-dire  que 
quand  le  verrou  V  est  dans  l'encoche  E, 

Les  mêmes  dispositions  existent  à  la  ser- 
rure S\ 

Les  électro-aimants  Hughes  A  et  A'  étant 
supposés  montés  r'e  façon  que  leur  action 
magnétique  sur  leurs  armatures  respec- 
tives soit  annulée  par  un  courant  de  sens 
positif,  on  voit  facilement,  par  l'examen 
de  la  figure  ii,  comment  les  appareils 
fonctionnent.  ^ 

Si  l'on  retire  la  clef  C  de  la  serrure  S' le 
pêne  P  est  relevé  et  le  verrou  V  tombi» 
dans  l'encoche  E, 

En  appuyant  alors  sur  le  boulon  B >  on 
tance  dans  le  fil  de  ligne  un  courant  de 
sens  positif. 

Ce  courant  traversant  l'électro  A'  neu- 
tralise son  action  magnétique,  et  l'angle 
a'  o'  6'  passe  de  la  position  a  o'  h'  à  la  po- 
sition ulo'h^,  entraînant  la  tige  e'f  qui 
passe  elle-même  de  la  position  ef  à  la 
position  e"/',  et  le  verrou  V\  relié  à  celte 
dernière  tige,  soit  de  l'encoche  E^, 

On  peut  retirer  la  clef  C  de  la  ser- 
rure S\ 
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En  la  retirant,  on  relève  le  pêne  P'  et  la 
pointe  p'  portée  par  ce  pêne  ramène  Far- 
moture  o'  a'  au  contact  de  rélectro-ai- 
>mant  A\ 

Si  Ton  remet  la  clef  C  dam  la  serrure 
5'  et  si  Ton  agit  sur  elle  de  façon  à  rame- 
ner le  pêne  F  dans  sa  position  initiale,  le 
verrou  V  retombe  dans  l'encoche  E', 

En  appuyant  alors  sur  le  bouton  B^,  on 
libère,  à  la  serrure  5>  le  pêne  P,  et,  si  Ton 
agit  ensuite  sur  la  clef  C  de  façon  à  rame- 
ner ce  pêne  à  sa  position  initiide,la  pointe 
d  ramène  l'armature  oa  au  contact  de 
Télectro-aimant. 

On  voit  d'ailleurs  qu'en  appuyant  sur  les 
boutons  B*  et  B'*  on  lance  dans  le  fil  de 
ligne  un  courant  de  sens  négatif  qui  est 
sans  effet  sur  l'action  de  l'électro-aimant 
qu'il  traverse  et  peut  faire  fonctionner  à  la 
serrure  correspondante  soit  une  sonnerie, 
g  ou  s',  soit  tout  autre  appareil. 

G.  Endenchement  de  leviers  dépendant  de  postes 
Saxby  ou  Vignîer. 

Pour  les  leviers  dépendant  d'un  poste 
Saxby  ou  d'un  poste  Vignier,  et  très  éloi- 
gnés de  ce  poste,  on  évite  les  frais  d'Instal- 
lation de.transmissions  rigides  en  employant 
de  la  façon  suivonte  les  serrures  et  les  ver- 
rous électriques  qui  viennent  d'être  dé- 
crits : 

Considérons  un  certain  levier  L»  ma- 
nœuvrant sur  place  le  signal,  aiguille, 
arrêt  mobile,  etc.,  très  éloigné  du  poste. 

Dans  l'appareil  Saxby  ou  Vignier,  on  fait 
correspondre  à  ce  levier  L  un  levier  U  qui 
est  enclenché  mécaniquement  avec  les 
autres  leviers  de  l'appareil  comme  s'il  ma- 
nœuvrait effectivement  le  signal ,  l'aiguille, 
l'arrêt  mobile,  etc.,  que  manœuvre  sur 
place  le  levier  L, 

11  suffît,  pour  que  le  levier  L  soit  dûment 
enclenché,  de  le  rendre  solidaire  de  L'  de 
telle  façon  que,  quand  L'est  dans  sa  posi- 
tion normale,  L  soit  nécessairement  aussi 
dans  sa  posilion  normale  et  que,  quand  L 
est  dans  sa  position  renversée,  L'  soit  né- 
cessairement aussi  dans  cette  posilion,  au- 
trement dit,  de  telle'  façon  que  ^-^  et  ré- 

ciproquement  ^te' 

L  A 

Pour  cela,  on  munit  le  levier  L  d'une 
serrure  à  deux  clefs,  dans  les  conditions 
indiquées  au  paragraphe  E»  c'est-à-dire 
d'une  serrure  correspondant  à  sa  position 
normale,  et  on  installe  près  de  ce  levier  une 
serrure  auxiliaire,  S',  des  figures  lo  et  ii. 


Il  suffît  alors,  pour  satisfaire  aux  condi- 
tions précitées  (  -—  et  r^  ) ,  de  relier  le 

pêne  P  de  la  serrure  S,  îïg,  lo  et  ii  : 

1*  Dans  un  Saxby,  au  gril  du  levier  L', 
en  donnant  au  pêne  P  une  forme  circu- 
laire concentrique  à  l'axe  du  gril,  €ig.  la. 
Quand  le  levier  L'  est  dans  sa  position 
normale,  son  gril  occupe  la  position  fi- 
gurée en  traits  pleins  fig.  13,  par  consé- 
quent, la  def  C  de  la  serrure  S"  est  empri- 
sonnée dans  cette  serrure,  et  le  levier  L 
est  nécessairement  dans  sa  position  nor- 
male : 

Lorsqu*on  renverse  le  levier  L\  l'enco- 
che £,  fig.  12,  vient  se  placer  en  face  du 
verrou  V  qui  tombe  dedans  et  empêche 
ainsi  de  ramener  U  dans  sa  position  nor- 
male. 

La  clef  C,  fig.  lo  et  ii,  est  alors  libre, 
après  avoir,  en  ce  qui  concerne  le  verrou 
de  la  figure  1 1 ,  appuyé  sur  le  bouton  B^ , 
et  on  peut  manœuvrer,  c'est-à-dire  renver- 
ser L. 

Tant  que  la  clef  C  est  hors  de  la  serrure 
S',  c'est-à-dire  tant  que  le  levier  L  est 
renversé,  ou  susceptible  de  Tèlre,  le  levier 
L'  ne  peut  quitter  sa  position  renversée  : 
L  renversé  enclenche  donc  L  renversé 


la  deuxième    condition,   réci- 


m)" 


proque  de  la  première,  est  remplie; 

a*"  Dans  un  Vignier,  à  la  barre  d'enclen- 
chement du  levier  L,  en  laissant  sa  forme 
rectiligne  au  pêne  P,  mais  en  lui  donnant, 
ainsi  qu*au  verrou  V,  des  dimensions  perr 
mettant  à  ces  deux  pièces  de  supporter 
l'effort  fait  directement  par  le  levier. 

Si  l'on  veut  éviter  l'enclenchement  du 
levier  L'  par  le  verrou  V  chaque  fois  que  ce 
levier  L'  est  manœuvré,  il  suffit  d'empê- 
cher le  verrou  V  de  tomber  dans  l'encoche 
E  en  retenant  la  tige  O  L,  4ig.  lo,  dans  sa 
position  1  ou  la  tige  o6>  fig.  ii,  dans  sa 
position  0  6.  au  moyen  d'un  petit  crochet  à 
bascule  a,  og.  la,  actionné  de  l'extérieur 
par  le  stationnaire  du  poste. 

Dans  le  cas  du  Vignier,  on  peut  ma- 
nœuvrer à  la  main  le  verrou  V  et  faire 
jouer  alors  à  ce  verrou  le  rôle  du  pêne  P, 
c'est-à-dire  y  pratiquer  une  encoche  dans 
laquelle  s'engage  le  verrou  actionné  par 
l'électro-aimant  À, 

Tant  qu'on  ne  touche  pas  au  verrou  à 
main,  le  levier  L  n'est  pas  enclenché. 

On  peut  d'ailleurs,  au  prix  de  l'êtablis- 
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sèment  d'un  èhàssis  convenable,  relier  di* 
rectement  le  pêne  P'  auquel  oi^  donne 
alors  des  dimensions  plus  grandes  au  le- 
vier L. 

Quand  le  verrou  F  occupe  Tencoche,  le 
levier  L  est  dans  sa  position  normale  et  se 
trouve  enclenché  dans  celte  position. 

Qaand  le  verrou  V  est  hors  de  l'encoche , 
le  levier  L  est  libre  et  peut  être  renversé , 
tandis  qu'en  même  temps  le  levier  V  du 
poste  est  enclenché  dans  sa  position  ren- 
versée. 

Dans  ce  cas  encore,  le  verrou  V  peut 
être  manœuvré  à  la  main,  à  la  condition 
qu'il  joue,  par  rapport  à  un  autre  verrou 
actionné  par  rélectro-aimant,  le  rôle  que 
joue,  fig.  lo  et  11,  le  pêne  P'  par  rapport 
au  verrou  V, 

En  résumé,  je  revendique  : 

Le  système  complet  d^enclenchement 
par  serrures  ci-dessus  décrit  et  les  diffé- 
rents appareils  sur  Fusage  desqueb  il  re- 
pose, notamment: 

1*  Les  serrures  à  clef  conjuguées  définies 
et  décrites  aux  paragraphes  A  et  B  ci-dessus 
et  qui,  employées  comme  il  est  indiqué 
aux  paragraphes  G ,  D  et  Ë ,  permettent  de 
réaliser,  entre  un  nombre  quelconque  de 
leviers,  des  enclenchements  quelconques, 
fermes  ou  conditionnels; 

a"*  Les  verrous  électriques  décrits  au  pa- 
ragraphe F ,  fig.  lo  et  11,  et  qui  per- 
mettent : 

a.  D'enclencher,  par  le  système  des  ser- 
rures ,  des  leviers  très  éloignés  de  la  serrure 
centrale  ; 

6.  D'employer  les  serrures  à  clefs  conju- 
guées pour  Tenclenchemei^t  à  distance  de 
leviers  dépendant  d'un  poste  Saxby  ou 
Vignier. 

BnsvBT  n^  239654  ,  en  date  du  38  juin  1894, 

A  Af.  Langen,  pour  une  disposition  et 
des  appareils  perfectionnés  de  block-sys- 
iem  pour  chemins  de  fer  électriques. 

PI.  XUl. 

Cette  invention  a  pour  objet  un  block- 
sYstem  perfectionné  pour  chemins  de  fer 
électriques  et  les  appareils  qui  le  réalisent. 

Elle  consiste  principalement  à  disposer 
le  long  de  la  ligne  un  conducteur  formairt 
contact ,  divisé  en  blocks-sections  qui  sont 
reliées  au  conducteur  principal  pour  four- 
nir le  courant  aux  véhicules  par  l'intermé- 
diaire de  commutateurs  qui  sont  actionnés 
automatiquement  par  un  véhicule  situé 
dans  une  section. 


Il  en  résulte  que  la  section  précédente, 
que  le  véhicule  vient  de  c[uitter,  se  trouve 
ainsi  en  dehors  du  circuit,  de  sorte  qu'un 
véhicule  entrant  dans  celte  section  ne  rece- 
vra pas  de  courant  et  sera  arrêté. 

Au  contraire ,  lorsque  le  véhicule  désigné 
en  premier  lieu  quitte  sa  section,  il  met 
automatiquement  la  section  précédente  de 
nouveau  dans  le  circuit  et  le  véhicule  qui 
s'y  trouve  peut  avancer. 

Je  dispose,  en  outre,  un  conducteur 
auxiliaire  divisé  en  sections  correspon- 
dantes à  celles  du  conducteur  de  contact 
et  disposées  en  combinaison  avec  les  com- 
mutateurs de  telle  manière  que ,  lorsqu'une 
section  du  conducteur  de  contact  se  trouvé 
hors  du  circuit,  la  section  correspondante 
du  conducteur  auxiliaire  est  mise  dans  le 
circuit,  et  il  peut  par  suite  exciter  un  dis- 
positif d'électro-aimant  qui  amène  le  com- 
mutateur de  la  section  précédente  posté- 
rieure dans  sa  position  originale. 

Fig.  1  et  3,  diagramme  de  deux  dispo- 
sitifs de  réalisation  de  mon  invention. 

Dans  ces  deux  Ggures  : 

L,  conducteur  principal  de  la  ligne  pour 
fournir  l'énergie  électrique  à  des  moteurs 
sur  les  trains. 

F,  ossature  en  fer  ou  rails  de  la  ligne. 

1',  1*,  1*,  conducteurs  séparés  de  contact 
électrique  de  plusieurs  blocks-sections  iB, 
BC,  CD,  etc. 

Les  conducteurs  de  contact  ne  sont  pas 
reliés  d'une  façon  permanente  au  conduc- 
teur principal,  mais  ils  sont  mis  en  con- 
nexion avec  lui  pour  la  transmission  du 
courant,  dans  la  figure  1  au  moyen  de 
commutateurs  de  renversement  ii*,a*,tt*,  etc., 
et  dans  la  figure  a  au  moyen  de  commuta- 
teurs coupe-circuit  u*,  u\  11*,  etc. 

Des  conducteurs  de  contact  séparés,  par 
exemple,  du  conducteur  1',  le  courant  élec- 
trique passe  par  le  galet  de  contact  R  au 
moteur  du  véhicule  M. 

De  là,  il  passe  aux  rails  F,  puis  revient 
au  générateur  du  courant. 

La  position  usuelle  des  commutateurs 
est  celle  montrée  en  A,  B,  D  et  E, 

Lorsque  le  véhicule  entre  dans  une  sec- 
tion, block-section,  par  exemple  CB,   il 
renverse  par  un  mécanisme  convenable 
le  commutateur  à  renversement  u^  de  l 
figure  1  ou  a^  de  la  figure  3  à  droite. 

Suivant  le  dispositif  de  la  figure  1,  le 
conducteur  de  contact  1'  reçoit  alors  le 
courant  par  les  deux  commutateurs  a' et  itS 
tandis  q\ie  dans  la  figure  3  le  courant  du 
conducteur  de  contact  l' circule  seulement 
par  le  commutateur  u'. 
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Ost  la  seule  différence  existant  entre  les 
deux  dispositifs  des  figures  i  et  3. 

Par  ie  renversement  du  commutateur 
u*,  non  seulement  le  conducteur  de  contact 
1*  est  mis  en  dehors  du  circuit,  mais 
encore  un  contact  est  fait  simultanément 
en  c*,  ûg.  1  et  2 ,  de  sorte  que  le  conduc- 
teur m*  ne  reçoit  pas  de  courant. 

Par  ce  moyen,  le  système  d'électro-aî- 
mant  a*  est  actionné  de  sorte  que  le  com- 
mutateur u\  qui  était  précédemment  dans 
la  position  montrée  en  u*,  est  ramené  dans 
sa  position  originale. 

Le  conducteur  de  contact  /*  est  alors, 
dans  les  deux  dispositifs,  sans  courant, 
tandis  que  le  conducteur  m*  reçoit  le  cou- 
rant. 

Cette  situation  persiste  jusqu'à  ce  que  le 
véhicule  ait  passé  la  block-section  B  et  ren- 
versé le  commutateur  a\ 

L'action  ci-dessus  décrite  se  répète. 

Le  contact  c*  est  fait,  le  conducteur  m* 
reçoit  le  courant,  le  commutateur  a^  est 
tiré  de  nouveau  en  arrière,  le  conducteur 
de  contact  l^  est  remis  dans  le  circuit  et 
les  deux  conducteurs  /^  et  m*  sont  mis  en 
dehors  du  circuit. 

Chaque  conducteur  de  contact,  par 
exemple  /*,  reste  donc  sans  courant  tant 
que  la  block-section  suivante,  BC,  est  occu- 
pée par  un  véhicule. 

Pendant  le  même  temps  le  conducteur 
correspondant  m*,  qui  est  ordinairement 
sans  courant,  reçoit  le  courant. 

La  construction  des  commutateurs  a, 
fig.  1 ,  est  telle  que  leur  renversement  mé- 
canique par  un  train  qui  passe  ne  peut 
être  effectué  que  lorsque  le  dispositif 
d  electro-aimant  correspondant  a  est  sans 
courant. 

Si,  maintenant,  pendant  que  la  section 
B  C  est  encore  occupée  par  un  véhicule,  un 
second  véhicule  dépasse  la  station  extrême 
D  sur  la  section  CD,  il  ne  recevra  aucun 
courant,  et  par  conséquent,  si  la  section 
est  de  longueur  suffisante  et  se  trouve  dans 
des  conditions  convenables  de  profil,  le 
véhicule  arrivera  à  s'arrêter  et  il  ne  pourra 
démarrer  à  nouveau  qu'après  que  le  véhi- 
cule en  avant  de  lui  aura  dépassé  la  block- 
section  B,  ce  qui  rend  impossible  toute 
possibilité  de  collision. 

Si  la  longueur  ou  le  proGl  des  divers  tron- 
çons ou  sections  ne  sont  pas  de  nature  à 
assurer  qu'un  véhicule  qui  entre  dans  une 
section  avec  une  certaine  vitesse  puisse 
arriver  à  s'arrêter  dans  cette  section,  il 
doit  y  avoir  sur  le  véhicule,  en  outre  du 
galet  B  qui  roule  sur  le  second  /,  un  se- 


cond galet  de  contact  r  qui  roule  sur  le 
conduc|pur  m. 

Au  moyen  de  ce  galet  de  contact,  le 
véhicule  ne  reçoit  de  courant  que  s'il  est 
sur  une  section  qui  est  voisine  d'une  sec- 
tion occupée  par  un  véhicule. 

Si  alors  le  galet  de  contact  r  est  combiné 
avec  un  signal  d'alarme  et  un  frein  auto- 
matique q,  le  véhicule  peut  être  efficace- 
ment amené  à  s'arrêter  même  sur  une 
pente,  dans  le  cas  où  il  entrerait  avec  une 
certaine  vitesse  dans  une  section  où  le  cir- 
cuit serait  coupé. 

Les  conducteurs  auxiliaires  m  peuvent 
en  outre  être  munis  de  dispositifs  de  si- 
gnaux Z  situés  aux  diverses  stations  extrê- 
mes des  sections,  et  servir  à  communiquer 
au  conducteur  ou  au  mécanicien  d'un 
véhicule  les  signaux  d'arrêt  ou  de  démar- 
rage. 

Avec  les  chemins  de  fer  électriques  dans 
les  villes,  dans  lesquels  les  stations  peuvent 
se  suivre  à  de  courts  intervalles,  la  division 
des  blocks-sections  peut  être  disposée  de 
manière  qu'un  véhicule  en  attente  à  une 
station  reste  sans  courant,  ce  qui  l'empêche 
de  démarrer  tant  que  le  véhicule  précédent 
est  encore  sur  la  section  où  à  la  station 
voisine,  de  telle  sorte  que,  même  sans  l'ap- 
plication d'un  frein  automatique,  et  avec 
des  conditions  quelconques  de  profil ,  il  y 
a  toujours  une  sécurité  parfaite  contre  les 
collisions. 

(Suit  le  résumé.) 


BnBVET  n*  240115,  en  date  du  17  juillet  1894, 

A  MM.  Johnson  et  Luondell,  pour 
des  perfectionnements  aux  voies  ferrées 
électriques. 

PI.  XV  et  XVI. 

Cette  invention  est  relative  à  des  perfec- 
tionnements à  ce  type  de  voies  ferrées 
électriques  dans  lesquelles  le  courant  pro- 
pulseur est  pris  à  des  conducteurs  section- 
nels  à  trolley  exposés  ou  mis  à  nu,  etreliés 
automatiquement,  lors  du  passage  sur  la 
voie  d'un  wagon  ou  véhicule,  à  un  con- 
ducteur principed,  isolé  de  ces  sections  à 
trolley,  mais  communiqpiant ,  par  circuit 
direct,  avec  une  machîine  dynamo-élec- 
triqpie ,  ou  autre  source  d'énergie  électrique 
placée  dans  une  usine  de  force  motrice. 

Fig.  1 ,  diagramme  indiquant  nos  per- 
fectionnements comme  applicables  à  une 
ligne  simple  de  conducteurs  à  trolley, 
avec  les  circuits  et  les  connexions  de  cir- 
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cuits  de  tout  l'appareil  porté  par  un  wagon 
ou  véhicule  mis  en  inouvemenl,  et  aussi 
le  moteur,  les  circuits  dé  ce  nioleur,  el 
l'appareil  d  action nement  des  interrup- 
teurs pour  ce  moteur. 

Fig.  a,  diagramme  indiquant  les  con- 
nexions de  circuits  avec  une  série  d 'élec- 
tro-aimants placés  dans  une  seule  boite  à 
interrupteurs  parallèle  à  Tassise  de  la  voie, 
ces  aimants  étant  disposés  pour  régler 
Tarrivée  du  courant  à  trois  conducteurs 
à  troliey,  qui  se  suivent. 

Fig.  o,  diagramme  semblable  à  celui  de 
la  figure  a,  mais  indiquant  des  circuits 
supplémentaires  de  sûreté  pour  empêcher 
la  fuite  du  courant  de  conducteurs  action- 
neis  à  trolley  actifs  sous  un  wagon  ou 
véhicule  à  des  conducteurs  sectionnels 
semblables  exposés  placés  immédiatement 
soit  en  avant,  soit  en  arrière  du  wagon. 

Fig.  4  *  élévation  latérale  de  notre  balai 
de  contact  glissant  perfectionné  et  de  ses 
parties  atténuantes. 

Fig.  5 ,  élévation  de  bout ,  et  telle  qu'elle 
apparaît  en  regardant  la  figure  4  de  gauche 
à  droite. 

Fig.  6,  plan  des  mêmes  parties  et  telles 
qu'elles  apparaissent  en  regardant  la  fi- 
gure 4  àe  haut  en  bas  du  dessin. 

Fig.  7,  élévation  latérale  partielle  d'une 
variante  de  notre  balai  de  contact  glissant 
perfectionné  ou  trolley. 

Fig.  8,  élévation  de  bout  et  telle  qu  elle 
apparaît  en  regardant  la  figure  7  de  gauche 
à  droite. 

Fig.  g,  plan  d'un  croisement  de  tram- 
ways, dont  Tun  est  muni  de  notre  moyen 
perfectionné  pour  empêcher  qu'il  n'y  ait 
intersection  électrique  entre  deux  voies 
ferrées. 

Fig.  10,  vue  sectionnelle  longitudinale 
du  même  croisement,  suivant  a:  or,  fig.  9. 

Fig.  11,  diagramme  d'une  variante  de 
notre  invention  indiquant  un  moyen  sup- 
plémentaire pour  assurer  un  fonctionne- 
ment plus  parfait  des  aimants  comman- 
dant les  circuib,  ce  qui  évite  le  bruit  et  le 
fonctionnement  inutiles  de  ces  aimants. 

Fig.  la,  vue  sectionnelle  transversale  de 
l'ensemble  de  la  plate-forme  de  la  voie  indi- 
quant les  rails,  un  des  conducteurs  sec- 
tionnels à  troliey ,  et  les  connexions  à  cir- 
cuits partant  de  ce  conducteur  section ncl 
et  aboutissant  à  l'une  des  boites  à  inter- 
rupteurs, boite  qu'on  voit  à  droite,  avec 
notre  système  perfectionné  de  conduite 
tobulaire  à  conducteurs,  pour  mieux  isoler 
ceux-ci  dans  tout  le  système. 

Fig.  i3,  vue  sectionnelle  partielle   des 


connexions  à  circuit  entre  l'un  des  em- 
branchements du  fil  d'alimentation  et  son 
conducteur  seclionnel  à  trolley  correspon- 
dant, et  indiquant  aussi  comment  le  fil 
d'alimentation  est  complètement  isolé  à 
l^int  de  jonction  avec  ce  conducteur  sec- 
tionne! à  trolley. 

Fig.  i/|,  vue  sectionnelle  longitudinale 
par  deux  conducteurs  sectionnels  à  Irolley 
adjacents,  et  de  support,  indiquant  aussi 
comment  la  connexion  se  fait  entre  les 
branchements  d'alimentation  et  ses  con- 
ducteurs sectionnels  à  trolley. 

Fig.  \  5 ,  élévation  de  bout  de  notre  dis- 
position préférée  de  conducteur  sectionnel 
à  trolley. 

Fig.  16,  diagramme  d'une  autre  variante 
encore  de  notre  invention  avec  des  dispo- 
liitions  de  circuit  par  lesquelles  plus  de 
sécurité  est  assurée,  et  la  connexion  acci- 
dentelle de  Tun  quelconque  des  ^conduc- 
teurs sectionneb  à  trolley  avec  le  fil  d'ali- 
mentation du  courant  est  évitée. 

Fig.  17  et  18,  vues  sectionnelles  par  la 
voie  indiquant  un  moyen  modifié  pour 
porter  les  balais  glissants  ou  trolleys. 

Sw,  BS,  fig.  1,  interrupteur  de  con- 
trôle. 

MO,  fig.  1,  moteur  éteclrique  placé  sur 
un  wagon  ou  véhicule,  qui  doit  en  recevoir 
sa  propulsion,  ce  moteur  étant  muni  de 
deux  séries  d'enroulements  d'aimants  de 
champ,  et  deux  arnâatures,  et  des  con- 
nexions de  circuits  entre  les  deux  arma- 
tures, les  enroulements  de  champ  et  l'inter- 
rupteur. 

SB,  batterie  d'accumulateurs. 

F',  coupe-circuits. 

S'  PV\  interrupteur  électro-magnélique 
automatique  de  surcharge  ou  de  sûreté, 
ces  interrupteurs  de  surcharge  étant  bien 
connus  dans  l'éclairage  électrique. 

fV,  fV*  et  ^,  conducteurs  entre  la  bat- 
terie accumulatrice  et  le  moteur  et  les 
balais  de  contact  glissants  ou  trolleys  B' 
&  portés  par  des  supports  à  pivot  de  bras 
ou  barres  /  disposées  sous  le  corps  du 
wasjon. 

Toutes  les  parties  décrites  jusqu'ici  sont 
portées  par  le  wagon  ou  véhiculer  les  cir- 
cuits étant  reliés  nu  sol  par  le  châssis  du 
wagon,  les  roues  de  celui-ci  et  les  rails  du 
tramway  HK. 

S  C,  conducteurs  sectionnels  à  trolley 
ayant,  de  préférence,  lt»urs  faces  supé- 
rieures noyées  dans  la  plate-forme  de  la 
voie  et  dans  l'asphalte. 

Notre  disposition  préférée  de  conducteur 
sectionnel  à  trolley  est,  cependant,  indi- 
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quée  dans  la  figure  lô,  et  a  un  peu  la 
u>rme  dun  rail  SC  en  T,  muni,  dans  sa 
face  extérieure,  d'une  ramure  assez  pro- 
fonde pour  recevoir  un  conducteur  C  en 
cuivre  ou  autre  conducteur  équivalent  à 
une  profondeur  dssez  grande  pour  ètqjB 
à  Tabri  des  fers  des  chevaux,  des  roues 
de  voitures,  et  autres  objets  semblables, 
ce  conducteur  étant  fixé  au  rail  en  T,  par 
des  vis-rivets,  ou  par  un  antre  moyen  ap- 
proprié quelconque. 

A ,  une  des  boites  âf  interrupteur  conte- 
nant trois  séries  d'électro-aimants  M',  âf*, 
M\  M*,  M^  et  M\  ^%.  2  et  3. 

ff\  W^^  W\  conducteurs  isolés  reliés  à 
leurs  extrémités  externes  h  des  conducteurs, 
sectionnels  à  trolley  successifs  SC,  et  à 
leurs  extrémités  internes  aux  enroulements 
à  basse  résistance  et  normalement  ouverts^ 
des  électro-aimants  M',  Af',  Jtf^  pris  aux 
enroulements  à  haute  résistance  M*,  M\M*, 
sur  les  mêmes  noyaux  d'électro-aimants, 
les  extrémités  libres  de  ces  enroulements  à 
haute  pression  étant  reliées  à  leur  tour  à 
des  leviers  d'armatures  P,  P'  et  P\  lesquds 
sont  de  même  reliés  par  des  conducteurs 
îi^  des  rhéostats  Bh\  Rh\  R¥  et  d'autres 
conducteurs  w"^^  à  lun  des  rails  de  tramway 
B' ,  toutes  ces  parties  étant  rdiées  en 
séries.  ' 

FfV,  câble  d  alimentation  isolé  relié  à 
chaque  boite  d'interrupteur,  par  un  con- 
ducteur ii;'\  à  des  contacts  d'actionnement 
normalement  ouverts  L«  L',  L*,  et  aux  en- 
roulements de  basse  résistance  des  électro- 
aimants M',  M^,  M^  du  circuit  d  actionne- 
ment,  fig.  2  et  3. 

Nous  préférons  faire  tous  les  contacts 
d  actionnement  fixes  L,  L\  L*.  qui  trans- 
portent le  courant  d'actionnement ,  du 
cable  d'alimentation  ou  conducteur  princi- 
pal EW  h  des  branchemants,  et  à  travers 
ces  branchements  d'alimentation  w^^y  v^^ 
w^,  et  les  conducteurs  sectionnels  de  trol- 
ley SC  lorsque  les  contacts  mobiles  p,  p\ 
p*  sont  maintenus  dans  leur  position  en 
avant  sous  Tinfluence  des  électro-aimants 
M\  M\  M\  en  charbon  ou  autre  matière 
conductrice  non  fusible  équivalente,  en 
évitiint  |ânsi  toute  possibilité  de  fu- 
sion entre  les  points  de  cohtacts  mé- 
talliques p,  p',  p*,  et  ces  contacts  fixés  en 
charbon  lorsque  les  armatures  contrôleurs 
sont  libérées,  car  celte  fusion  pourrait 
amener  une  fermeture  permanente  du  cir- 
cuit. Ce  trait  de  contacts  d'actionnement 
non  fusibles  a  son  importance  dans  notre 
invention. 

Faisant  maintenant  référence  aux  figures 


4  à  6  en  vue  de  la  description  de  notre 
balai  de  contact  glissant  perfectionné  ou 
trolley  : 

I,  fig.  4  et  5,  barre  ou  support  pour  ce 
balai  boulonné  sous  le  châssis  du  wagon, 
et  b  paires  de  bras  fixés  à  pivot  sur  ce 
support  par  des  tiges  6*. 

A  l'extrémité  extérieure  de  ces  bras  est 
fixé ,  par  une  paire  de  tiges  correspondantes 
6',  un  porte-balai  B'. 

S,  fort  ressort  spiral  Ciiié  à  Tune  de 
ses  extrémités  à  la  paire  de  bras  supé- 
rieure ,  et  à  l'autre  extrémité  à  la  barre  /, 
de  façon  à  donner  une  pression  descen- 
dante élastique  aux  bras  et  au  balai  ainsi 
porté. 

Dans  la  face  inférieure  de  ce  porte-balai 
B*  est  une  rainure  en  forme  de  T,  dans  la- 
quelle le  balai,  qui  se  compose  d'une  tète 
E  et  de  lames  plates  élastiaues  un  peu 
raides  en  acier  s  y  peut  être  glissé  longitu- 
diualement,  fig.  4  et  5. 

an,  vis  d'arrêt  pour  fixer  solidement 
cette  tête  de  balai  et  le  balai  en  plan  dans 
une  position  voulue  quelconque. 

Avec  une  telle  disposition ,  il  est  évident 
que  le  balai  proprement  dit  peut  être  dé- 
monté à  un  moment  quelconque,  soit  pour 
le  réparer,  soit  pour  le  remplacer  par  un 
autre. 

Nous  préférons  faire  ce  balai  en  fixant , 
par  la  fonte  ou  autrement,  des  lames  plates 
élastiques  d'acier  s  dans  la  tète  E,  en  les 
écartant  assez  pour  qu'elles  soient  relative- 
ment indépendantes  les  unes  des  autres, 
récartement  étant  plus  grand  que  leur 
épaisseur,  et  les  lames  étant  placées  côte  à 
côte  en  paires,  ainsi  qu'il  est  indiqué 
fig.  5. 

Avec  cette  disposition  de  contacts  élas- 
tiques ,  nous  pouvons ,  si  cela  est  désirable , 
nous  dispenser  des  conducteurs  sectionnels 
à  trolley  avec  rainure,  le  caractère  du 
balai  dans  son  ensemble  élant  tel  qu'il 
empêche  les  portions  prenant  contact  de 
s'étendre  en  éventail. 

Dans  les  figures  7  et  8,  nous  avons  indi- 
qué une  variante  de  ce  balai ,  dans  laquelle 
les  sabots  métalliques  arrondis  t  sont  fixés 
aux  extrémités  inférieures  des  lames  s, 
dans  le  but  de  donner  des  surfaces  de  con- 
tact ou  d'usure  plus  effectives  aux  extré- 
mités inférieures  des  lames. 

Dans  les  figures  9  et  10,  nous  avons  in- 
diqué en  plan  et  en  section  notre  disposi- 
tion perfectionnée  pour  permettre  à  une 
voie  cie  tramways  de  croiser  une  autre  voie 
sans  gêner  les  circuits  électriques. 

B\  ligne  de  rails  de  tramway. 
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RR\  seconde  ligne  faisant  croisAment 
avec  la  première  à  angle  droit  et  munie  de 
conducteurs  sectionnels  à  trolley  SC,  et 
de  notre  moyen  perfectionné  pour  obtenir 
le  résultat  désiré. 

D,  D',  sections  de  pierre  ou  autre  ma- 
tière isolatrice  dure  équivalente,  encas- 
trées dans  la  plate-forme  de  la  voie  ferrée 
et  en  alignement  avec  les  conducteurs  ac- 
tionnels  à  trolley  SC,  les  sections  DJy  sont 
légèrement  indinées  dans  des  directions 
opposées  de  sorte  que  leurs  extrémités 
internes  et  aussi  la  section  intermédiaire 
D  s'élèvent  un  peu  au-dessus  de  la  ligne 
de  raib  A^,  if*,  la  disposition  étant  telle 
que  les  balais  de  contact  glissants  ou  trol- 
leys B',  &  chevaucberont  sur  Tinclinaison 
de  la  section  D'  lorsque  le  wagon  est  en 
mouvement  dans  une  direction  ou  lautre, 
ainsi  qu'il  est  indiaué  par  la  flèche,  de 
sorte  que  les  balais  feront  pont  sur  les  rails 
d'intersection  iP,  R*,  ainsi  qu'il  est  claire- 
ment indiqué  Og.  lo,  en  évitant  ainsi 
toute  possibilité  de  courts  circuits  dans  les 
appareils  électriques  de  l'une  et  l'autre 
voie. 

Les  balais  peuvent  aussi  être  soulevés, 
si  cela  est  trouvé  préférable,  à  la  main  par 
l'intermédiaire  d'un  mécanisme  placé  soit 
à  l'un,  soit  à  l'autre  bout  du  wagon,  la 
corde  6^  étant  attachée  aux  balais  et  pas- 
sant sur  les  poulies  6*. 

Le  fonctionnement  de  l'appareil  indiqué 
dans  les  figures  i  a  lo  inclusivement  est 
comme  suit  : 

Dans  les  figures  i  et  2 ,  auxquelles  nous 
fiûsons  référence  d  abord,  un  wagon  est 
supposé  être  stationnaire,  avec  les  deux 
balais  de  coi^tact  glissants  ou  trolleys  B  et 
B  sur  ce  conducteur  sectionnel  à  trolley 
SC,  qui  se  trouve  relié  directement  aux 
enroulements  d'aimants  ^/^  M^  d'action- 
nement  de  Tinterrupteur,  au  rhéostat  i2A^ 
et  au  rail  de  tramway  h',  tous  reliés  en 
séries  et,  par  conséquent,  au  sol. 

Dans  la  figure  i,  l'interrupteur  .S  t^,B5, 
est  indiqué  dans  la  position  de  circuit  ou- 
vert, de  sorte  que  tous  les  circuits  passant 
par  la  batterie  accumulatrice  S  et  le  con- 
ducteur sectionnel  à  trolley  sont  rompus, 
et  aucun  courant  ne  peut  passer.  Donc , 
tous  les  circuits  sont  <  morts  ». 

Cette  disposition  de  l'appareil  interrup- 
teur et  des  connexions  de  circuits  qui  per- 
met que  tous  les  «ircuits,  tant  sur  les 
wagons  qu'à  travers  les  aimants  interrup- 
teurs et  les  conducteurs  sectionnels  à 
trolley,  soient  morts  pour  la  position  de 
sûreté  de  l'interrupteur,  est  un  trait  très 


important  de  notre  invention,  attendu 
qu'elle  permet  à  un  employé  d'examiner 
librement  et  sans  danger  toutes  les  parties 
de  l'appareil  disposées  sous  le  wagon. 

Faisant  maintenant  référence  à  la  figure 
a,  supposons  que  l'interrupteur  Sw,  Bs, 
fig.  1,  est  détourné  par  le  mécanicien  du 
moteur  dans  la  position  indiquée  comme 
«  vitesse  au  démarrage  ». 

Un  petit  courant  s'écoule  donc  delà  bat- 
terie accumulatrice  SB  quia,  il  convient 
de  le  dire,  substantiellement  le  même  vo- 
lume que  le  générateur  de  l'usine,  et  par 
le  conducteur  w ,  les  contacts  de  l'inter- 
rupteur, le  conducteur  w\  l'interrupteur 
automatique  de  sûreté  ou  de  surcharge 
S' w' ,  le  conducteur  u^,  les  balais  de  con- 
tact glissants  ou  trolleys  E ,  B^  le  conduc- 
teur sectionnel  à  trolley  S  C,  le  conducteur 
u^,  l'enroulement  à  résistance  basse  M^  à 
spires  peu  nombreuses  «  l'enroulement  à 
résistance  haute  M^  ayant  relativement  de 
nombreuses  spires,  le  conducteur  lo^,  le 
rhéostat  Rh\  le  conducteur  w^,  tous  en  re- 
lation en  séries,  au  rail  de  tramway  R, 
puis  par  le  sol  à  l'autre  rail  de  tramway  R'  et 
ensuite  par  les  roues  et  le  châssis  du  wagon 
à  la  borne  ^,  fig.  i,  et  le  conducteur  u^,  à 
l'autre  pôle  de  la  batterie. 

Gela  excite  instantanément  le  noyau  de 
l'aimant  composé  M\  M\  en  faisant  sou- 
lever le  levier  de  son  armature  contre  la 
sollicitation  opposée  d'un  ressort  ou  de  la 
pesanteur ,  jusqu'à  ce  que  les  contacts  mo- 
biles p'  se  ferment  contre  les  contacts  fixes 
L'  en  fermant  ainsi  un  nouveau  circuit 
avec  le  câble  d'alimentation  ou  conducteur 
principal  F  fF. 

L'enroulement  à  haute  résistance  ou  de 
dérivation  M^  est  isolé  ou  mis  en  court  cir- 
cuit, et  ce,  comme  on  le  remarque,  sans 
interrompre  aucun  circuit,  en  évitant  ainsi 
toute  courbé  au  contact  p  et  L'. 

Le  levier  d'armature  P'  est  à  présent 
maintenu  soulevé  par  l'efiet  magnétique 
de  l'enroulement  de  basse  résistance  AP 
de  peu  de  spires,  eSet  dû  à  l'écoulement 
d'un  courant  d'une  capacité  ampère  plus 
grande  venant  de  l'usine  de  force  motrice 
par  la  voie  suivante  :  le  câble  d'alimenta- 
tion ou  conducteur  principal  F  fF,  le  con- 
ducteur U7^  le  conducteur  sectionnel  à 
trolley  5CMes  balais  B'  et  B*,  le  conduc- 
teur u;*,  fig.  i,  le  coupe-circuit  i»*.  Tinter- 
rupteur  automatique  de  surcharge  S'w',  le 
conducteur  u^,  la  borne  6^  l'interrupteur 
Sw,  BS,  et  ces  conducteurs  u^^  qui  sont  à 
présent  reliés  par  les  plaques  de  contact  de 
l'interrupteur  dans  la  position  «vitesse  de 
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démarrage»,  puis  pnr  ceux  des  conduc- 
teurs w,  qui  sont  reliés  à  i*armature  et  aux 
enroulements  d'aimants  de  champ  pour 
donner  cette  vitesse  de  démarrage,  et, 
enfin,  par  la  borne  6\  aux  châssis  et  aux 
roues  du  wagon,  et  au  rail  de  tramway  R, 
et  par  le  sol  ou  un  conducteur  de  retour 
à  l'autre  pôle  du  générateur  de  l'usine  de 
force  motrice.  Cela  met  le  wagon  en  marche 
à  la  vitesse  de  démarrage  du  moieur  MO, 

Il  est  évident  qu'une  petite  partie  du 
courant  s'écoulera  en  circuit  dérivé  du 
câble  d'alimentation  par  les  points  de  con- 
tact L' p',  par  la  voie  du  levier  d'armature 
P\  du  conducteur  w\  du  rhéostat  Rh^  du 
conducteur  m>'  et  du  rail  de  tramway  R', 
au  sol,  en  revenant  au  générateur,  mais 
cette  fuite  est  très  peu  sensible. 

En  s'avançant,  le  balai  B^  finit  par  cou- 
vrir l'écartement  entre  les  extrémités  des 
deux  conducteurs  actionnels à  trolley  adja- 
cents, en  actionnant  ainsi  l'interrupteur 
commandé  par  l'électro-aimant  M^  du 
conducteur  section nel  suivant  de  la  même 
façon  que  celle  qui  vient  d'être  décrite 
relativement  à  l'interrupteur  commandé 
par  l'électro-aimant  W  M  *. 

Lorsque  le  balai  d'arrière  quitte  l'extré- 
mité antérieure  du  même  conducteur  sec- 
tionnel,  le  levier  d'armature  P'  retombe  en 
arrière  dans  sa  position  normale. 

Dans  la  figure  3,  nous  avons  indiqué 
notre  moyen  perfectionné  d'empêcher  le 
courant  de  faire  ou  de  s'étendre  en  avant 
ou  en  arrière  des  conducteurs  adjacents 
exposés  soit  en  avant ,  soit  en  arrière. 

Dans  cette  figure  des  dessins,  les  cir- 
cuits, les  connexions  de  circuits,  et  toutes 
les  parties  opératives  sont  identiquement 
les  mêmes  que  celles  indiquées  fij;.  a ,  sauf 
qu'il  y  a  employé  des  circuits  «?•  de  déri- 
vation de  basse  résistance  de  sûreté  ou 
supplémentaires,  qui  ferment  normale- 
ment les  enroulements  de  haute  résistance 
rhéostats  RA*,  Rh\  ces  circuits  de  déri- 
vation étant  reliés  d'une  façon  permanente , 
à  leurs  extrémités  internes,  aux  conduc- 
teurs w^,  entre  les  rhéostats  et  le  sol,  et, 
à  leurs  extrémités  externes,  à  des  arrêts  de 
contact  fixes  L*,  L*,  D  et  /.•',  ayant  des  con- 
nexions de  circuit  normales  avec  des  con- 
tacts mobiles  p^,  p*,  p\  portés  sur  les  côtés 
intérieurs  des  leviers  d'armature  P,  P'  et 
P*.  Ces  circuits  dérivés  de  sûreté  empêchent 
les  fuites  comme  suit  : 

Supposons,  en  faisant  d'abord  référence 
à  la  figure  a ,  qu*un  jour  de  pluie  les  extré- 
mités adjacentes  des  deux  conducteurs 
sectionnels  à  trolley  exposés  les  plus  rap- 


prochés du  balai  B*  se  trouvent  sous  l'eau. 
Il  est  possible  que,  dans  ce  cas,  une  petite 
fraction  du  courant  pourrait  ramper  ou 
fuire  en  avant  de  la  distance  de  quelques 
sections ,  et  ce  d'autant  plus  que  la  résis- 
tance de  l'eau  se  rapprocherait  davantage 
de  la  résistance  de  toute  la  série  de  l'ai- 
mant excité  d'interrupteur  le  plus  proche. 
Donc,  une  personne  ou  un  animal  pourrait 
recevoir  un  choc. 

Avec  la  disposition  indiquée  dans  la  fi- 
gure 3,  cela  est  absolument  impossible, 
attendu  que  tous  les  conducteurs  section- 
nels à  trolley  exposés  ou  non  actifs  se 
trouvent  reliés  directement  au  sol  par  les 
circuits  de  dérivation  w\  qui  sont  d'une 
résistance  de  beaucoup  inférieure  à  celle 
des  circuits  comprenant  les  rhéostats  ou 
enroulements  en  résistance  Rh\  Rh\Rk^, 
Cependant,  dès  que  le  balai  ou  trolley  fî* 
passe  à  un  conducteur  sectionnel  à  trolley 
se,  le  circuit  de  dérivation  w*  est  aussitôt 
rompu,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  en  L*p*, 
l'armature  B  se  trouvant  maintenant  dans 
sa  position  supérieure  maximum. 

Faisant  référence  à  présent  à  la  variante 
de  notre  invention  indiquée  dans  la  fi- 
gure 11  et  au  détail  de  la  construction 
indiquée  aux  figures  12  à  i4i  pour  effec- 
tuer une  isolation  plus  complète  des  con- 
ducteurs, on  voit  qu8  le  câble  d'alimentation 
ou  conducteur  principal  F  ff  est  placé  dans 
un  tube-conduit  P*  fait  en  métal,  de  préfé- 
rence, et  muni  d'une  doublure  isolatrice, 
cette  conduite  étant  bien  connue  des  élec- 
triciens. 

Ce  tube  est  placé  sous  la  plate-forme  de  la 
voie  en  un  point  préféré  quelconque  et  se 
trouve  muni  de  branchements  d'alimenta- 
tion analogues  aux  branchements  souter- 
rains P*,  P*,  le  premier  allant  à  une  boite 
d'interrupteur  protectrice  A  et  le  second 
partant  de  ces  boites  d'interrupteur  pro- 
tectrices pour  aboutir  au  centre  de  la  plate- 
forme de  la  voie ,  où  elle  remonte  dans  une 
longrine  longitudinale  T\  créosotée  de  pré- 
férence, cette  longrine  reposant  sur  des 
traverses  transversales  horizontales  T,  qui 
soutiennent  aussi  les  rails  de  tramway  R , 
R'.  Cette  longrine  T  est  couchée  dans  Tas- 
phalte  et  sert  aussi  de  support  aux  conduc- 
teurs sectionnels  a  trolley  SC. 

Les  conduites  P\  P*,  P*  sont  munies  de 
joints  imperméables  à  l'eau  aux  différents 
points  de  bifurcation »et  à  leur  entrée  dans 
les  boites  protectrices  A,  Elles  sont  munies 
aussi,  dans  la  face  supérieure  de  la  longrine 
T,  fig.  i3,  de  garnitures  taraudées  GD*  en 
caoutchouc,   ou  autre   matière    élastique 
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équivalente,  disposées  pour  faire  un  joint 
imperméable  avec  les  conJucleurs  lu*  ou  w^'* 
dès  qu^elies  sont  rapportées. 

Le  conducteur  ou  câble  d'alimentation 
F  fV,  isolé  ou  non ,  comme  il  pourra  être 
trouvé  désirable ,  est  trouvé  dans  ta  con- 
duite principale  P^,  et  les  branchements 
d'alimentation  u)>\  semblables,  mais  de 
section  transversale  plus  petite,  sont  tirées 
aussi  dans  le»  conduites  d'embranchement 
P,  P^  les  conducteurs  ur*,  w'*  dans  les  boites 
protectrices  B  ayant  une  couverte  de  caou- 
Ichotic  ou  autre  matière  isolatrice  préférée  ; 
ces  conducteurs  aboutissent  dans  les  boites 
d'interrupteur  .4*,  i'  ou  aux  conducteurs 
sectionnels  à  trolley  SC,  comme  en  a;*,  to^, 
ip*,  Gg.  i. 

Lorsque  ces  branchements  d'alimenta- 
tion ii7\  w\  tu*  sont  mis  en  place,  leurs 
extrémités  internes  sont  passées  à  travers 
la  garnitures  en  caoutchouc  B*  et  les  serre- 
garnitures  G  jusqu'à  ce  qu'elles  dépassent 
en  haut  à  travers  des  trous  taraudés 
des  conducteurs  à  trolley  SC,  Les  serre- 
garnitures  G  sont  solidement  rapportés ,  en 
rendant  ainsi  les  joints  absolument  imper- 
méables. 

Les  ouvertures  dans  la  longrinè  T,  au- 
tour des  serre-garnitures  G  et  les  extré- 
mités supérieures  des  conducteurs  w\  w\ 
M7*,  sont  enfilées  &  travers  les  courts  obtu- 
rateurs taraudés  t\  qui  sont  rapportés  dans 
le  corps  des  conducteurs  sectionnels  à 
trolley,  les  extrémités  des  conducteurs 
étant  finalement  rivées.  Tune  d'elles  à  tête 
rivée  est  indiquée  en  h  dans  la  figure  i3. 

Il  y  a,  cela  va  sans  dire,  un  branchement 
d'alimentation  ou  conduite  d'embranche- 
ment du  conducteur  principal  à  chaque 
boite  d'interrupteur,  et  ces  embranche- 
ments ou  conduites  pénétrent  dans  les 
boites  d'interrupteur  externes  A  sur  un 
point  désiré  auelconque,  la  disposition 
étant,  de  préférence,  telle  qu'elle  permet 
et  plus  d'accessibilité  aux  branchements 
d'alimentation  contenus  dans  ces  con- 
duites en  vue  de  leur  tirage  en  place  et  de 
leur  rdèvement  lorsqu'il  s'agit  de  le  faire. 
Nous  préférons  n'employer  qu'une  seule 
conduite  d'embranchement  P,  pour  chaque 
paire  de  conducteurs  m**,  w^  ou  ir*,  allant 
des  boites  A  aux  conducteurs  sectionnels  à 
trollejf  S  C,  en  employant  ainsi  la  super- 
structure, les  conducteurs  mj*,  u^  traversant 
cette  superstructure  étant,  cela  va  sans  dire, 
isolés  l'un  de  l'autre,  ainsi  qu'il  est  indiqué 
dans  la  figure  i4,  où  sont  indiqués  deux 
conducteurs  sectionnels  à  trolley  S  C,  sé- 
parés l'un  de  l'autre  par  un  bloc  de  ma- 


tière isolante  /',  qui  est  à  fleur  de  leurs 
faces  supérieures  ;  une  rainure  est  ménagée 
dans  la  face  supérieure  de  la  lonjjrine  T, 
pour  le  conducteur  u^,  allant  au  conduc- 
teur sectioiinel  à  trolley  de  droite,  les  con- 
nexions à  obturateur  taraudé  t'  étant  les 
mêmes  que  celles  décrites  en  faisant  réfé- 
rence aux  figures  la  et  i3. 

En  établissant  cette  partie  de  la  super- 
sti*ucture,  les  conducteui's  sont  tirés  en 
place  dans  les  conduites  comme  aupara- 
vant, et  leurs  extrémités  fixées  aux  obtm*a- 
teiirs  taraudés  t\  comme  il  a  été  déjà  décrit, 
après  quoi  toute  l'ouverture  entre  les  con- 
ducteurs sectionnels  à  trolley  serait  remplie, 
de  préférence,  d'asphalte  chaud  ou  autre 
matière  isolante  à  l'état  de  fusion,  et  le 
bloc  isolateur  /'  est  pressé  dans  sa  place, 
puis  fixé  à  la  longrine  T'  par  des  vis  ou 
autrement,  la  disposition  étant  telle  que  ces 
blocs  isolateurs  /'  peuvent  être  enlevés  à 
un  moment  quelconque  et  que  les  parties 
peuvent  être  examinées. 

A  la  place  de  l'asphalte  chaud,  nous 
pouvons  employer  delà  paraffine,  et,  dans 
ce  cas,  on  peut  faire  fondre  la  paraffine, 
en  appliquant  de  la  chaleur  aux  conduc- 
teurs à  trolley  et  aux  blocs  isolateurs  /'  ; 
alors  la  paraffine  pçul  être  retirée  de  l'ou- 
verture au  moyen  d'une  pompe  ou  autre- 
ment 

M\  M\M\  M\  M\  At^,  électro-aimants 
d'actionnement  d'internipteurs  placés  en 
série  de  trois  dans  chacune  des  boites  d'in- 
terrupteurs A\  A\  pi  votées  dans  les  boites 
contenant  les  interrupteurs  A,  et  sous  les 
couvercles  amovibles  A', 

Les  conducteurs  sectionnels  à  trolley 
SC  sont  reliés,  ainsi  qu'il  est  indiqué  dans 
la  figure  n,  par  l'intermédiaire  d'enrou- 
lements M'  de  peu  de  spires  et  de  basse  ré- 
sistance, dont  le  fil  parcourt  dans  chaque 
cas,  une  série  supplémentaire  d'enroule- 
ments sur  chaque  paire  adjacente  d'élec- 
tro-aimants,  ainsi  qu'il  est  indiqué  à  l'en- 
roulement supérieur  de  l'aimant  3f  ^  et 
l'enroulement  intermédiaire  de  l'aimant  jW^ 
ces  enroulements  de  basse  résistance  étant 
reliés  directement  à  l'enroulement  de  déri- 
vation de  haute  résistance  du  dernier 
aimant  de  la  paire,  comme,  par  exemple, 
par  l'enroulement  3f*;  le  circuit  est  norma- 
lement conduit  au  soi  par  le  conducteur 
tp*,  les  contacts  mobiles  p\  portés  par  le 
levier  d'armature  F,  les  contacts  en  arrière 
D  par  un  rhéostat  commun  ou  résistance 
H  h',  le  conducteur  m>',  au  rail  de  tram- 
way R'. 

On  remarquera  que  le  conducteur  sui- 
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vant  w^  est  de  même  rdië  par  mi  enroa- 
lement  supériem*  supplémentaire  dans 
lëiectro-aimanl  M\  l'em^ouiement  central 
de  l'aimant  M\  et  renrooiement  de  haute 
résistance  If*  de  cet  aimant  conducteur 
tr*,  les  contacts  mobiles  p*,  les  contacts 
fixes  L^  et  le  conducteur  ir',  par  le  même 
rhéostat  ou  résistance  R  ^'  et  le  conducteur 
uP  au  sol,  le  dernier  aimant  M'  étant  muni 
d'un  enroulement  similaire  de  J>asse  résis- 
tance dans  le  conducteur  ff  *,  qui  va  à  un 
enroulement  central  semblable  sur  les 
aimants  if*,  Jf*,  arec  des  connexions  de 
circuits  pareils  dans  le  premier  électro- 
aimant de  la  boite  d*intem]ption  suivant 
de  gaucbe. 

Le  fonctionnement  de  cette  variante  est 
comme  suit  : 

Supposons  qu'il  soit  désiré  de  mettre  un 
wagon  on  véhicule  en  marche  de  gauche  à 
droite,  ainsi  qu'il  est  indiqué  par  la  âècbe, 
et  que  ce  wagon  ou  véhicule  et  son  balai 
de  contact  ou  trolley  B*  soient  stationnaires 
et  reliés  pour  Tactionnement  à  une  batterie 
accnmulatrice  et  un  moteur  par  des  con- 
nexions d'interrupteurs  de  la  même  façon 
que  celle  exposée  en  faisant  référence  à  la 
ngure  i,  c'est-à-dire  par  le  châssis  et  les 
roues  du  véhicule  au  rail  fl,  les  interrup- 
teurs, cependant,  étant  dans  le  présent  cas 
tous  ouverts.  Dans  cette  situation,  il"  y  a 
écoulement  de  courant  par  l'un  quelconque 
des  électro-aimants  et  les  leviers  d'armature 
sont  donc  sur  leurs  arrêts  d'arrière,  ainsi 
qu*il  est  indiqué. 

En  fermant  à  la  fois  le  circuit  du  moteur 
et  celui  de  la  batterie,  il  y  ara*a  écoulement 
aimollané  du  courant  de  la  batterie  par 
le  balai  B>,  le  conducteur  fF*,  l'enrou- 
lement supérieur  de  basse  résistance  de 
l'aimant  M',  Af",  le  conducteur  u^,  l'en- 
roulement central  de  basse  résistance  de 
l'aimant  M\  Af*,  par  Tenrocdement  de 
dérivation  de  haute  résistance  M*,  le 
conducteur  tu*,  les  contacts  fixes  !•, 
les  contacts  mobiles  p*,  portés  par  le  levier 
d'armature  P*,  le  conducteur  wi*,  le  rhéostat 
ou  résistance  RhWe  conihicteur  uP,  au  sol 
par  le  rail  de  tramway  fT,  avec  retour  au 
point  de  départ  par  l'autre  rail  de  tramway 
R.  Cela  fera  soulever  le  levier  d'armature 
p*  dans  le  dernier  aimant  de  la  botte  d'in- 
terrupteur, par  laquelle  le  courant  vient  de 
passer,  subtUement,  à  l'armature  d'une 
sonnerie  tremblante,  une  très  petite  por- 
tion faisant  apparition  entre  les  contacts 
mobiles  p^  et  ceux  Gxes  L*. 

Cependant,  le  mouvement  de  l'armature 
suffira  pour  la  porter  en  avant,  de  sorte  que 


les  contacts  mobiles  en  regard  p*  ferme- 
ront aussitôt  le  circuit  du  moteur  ou  cir- 
cuit d'actionnement  comme  suit:  par  le 
balai  B,  le  conducteur  ut*,  l'enroulement 
supérieur  de  basse  résistance  de  l'aimant 
M ,  M\  le  conducteur  w\  l'enroulement 
central  de  basse  résistance  de  l'aimant  Af  *, 
Af  *,  les  contacts  fixes  L\  les  contacts  mo- 
biles p\  le  branchement  d'alimentation  p** 
au  câble  d'alimentation  FfV,  par  le  géné- 
rateur à  l'usine,  et  retour  par  le  sol  ou  rail 
de  tramway  R,  les  roues  et  le  châssis  du 
véhicule,  et  le  moteur  au  point  de  départ 
Ce  courant  d'actionnement  par  l'enrou- 
lement central  de  basse  résistance  de  l'ai- 
mant M*  M^  maintiendra  l'armature  P' 
dans  sa  position  supérieure  maximum,  et 
fera  que  le  levier  d'armature  de  l'aimant 
M'  M*  attirera  ausssitôt  son  levier  d'arma- 
ture, en  avant,  en  fermant  le  circuit  d'ac- 
tionnement par  le  câUe  d'alimentation 
PfV,  le  branchement  d'alimentation  u^, 
les  contacts  fixes  L,  les  contacts  mobiles 
p,  l'enroulement  central  de  basée  résis- 
tance de  l'aimant  M*  JfS  par  le  conducteur 
tf^,  au  conducteur  sectionnd  â  trolley,  sm'- 
vant  en  avant,  ce  quj  rend  celui-ci  actif 
pour  le  trolley  ou  bidai  B\  lorsque  ce  balai 
s'avance  sur  lui. 

Il  est  donc  évident  que,  lorsque  le  wagon 
avance  et  que  le  circuit  d^ctionnement  est 
maintenu  fermé,  les  leviers  d'armature 
des  différents  aimants  d'interrupteurs  se- 
ront commandés  par  le  courant  d'action- 
nement Toutefois,  s*il  y  avait  dan»  ce  cou- 
rant une  variation  telle  qu'elle  empêche  cet 
actionnenient,  alors  le  courant  de  la  bat- 
terie accnmulatrice,  s'écoulant  toujours 
par  les  enroulements  de  dérivation  de  haute 
résistance,  soulèvera  les  contacts  mobilef 
d'interrupteur  dans  ime  position  d'action- 
nement et  dans  l'ordre  voulu,  ce  qui 
assure  d'une  manière  absolue  que,  tant 
que  le  générateur  marche  à  l'usine  et  que 
la  batterie  accumulatrice  dispose  d'une 
force  électro-motrice  suffisante,  le  mécani- 
cien ne  pourra  être  empêché  d'obtenir  la 
commande  du  courant  d'actionnement 
pour  son  moteur. 

Pour  la  variante  montrée  dans  la  fig.  1 1, 
nous  n'avons  indiqué  qu^un  rhéostat  Rk'^ 
et  un  circuit  de  retour  «^  pour  les  contacts 
d'arrière  des  différents  i€^ters  d'armatnre 

Faisant  maintenant  référence  à  la  fi- 
gure 16,  qui  indique  encore  une  variante 
de  notre  invention,  nous  em|doyons  id 
deux  sénés  de  conductenn  sectionoeis  à 
trolley  5C,  et  quatre   balais  de  contact 
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glissants  ou  trolleys  ÏÏ,  B*,  B*,  B*,  lesquels, 
avec  leurs  conducteurs  w,  de  connexion 
de  circuits,  rélectro-moteur  MO  et  la 
batterie  accumulatrîce  SB,  sont  portés  par 
le  wagon  ou  véhicule,  W  représentant 
Tune  des  roues  de  ce  wagon.  H  y  a  ,  indi- 
qués dans  ce  cas,  deux  interrupteurs 
simples  5  W,  qui  pourraient  être  remplacés 
par  la  disposition  d'interrupteur  indiquée 
dans  la  figure  i . 

Ces  balais  de  contact,  glissants  ou  trol- 
leys B',  B*,  B*,  &  sont  portés  par  des  tètes 
B*,  et  des  bras  pivotes  h,  comme  ceux  in- 
diqués dans  la  figure  4^  ^uf  que  leurs 
extrémités  pivotées  internes  sont  ajusta- 
blement  fixées,  par  des  boulons  et  des 
blocs  de  bois  on  autres  blocs  isolateurs,  à 
des  bras  rigides  E'  montés  à  tourillon  sur 
les  essieux  A  du  wagon,  ces  bras  rigides 
étant  reliés  ensemble  par  une  ou  plusieurs 
tiges  rigides  E. 

L'extrémité  inférieure  de  chacun  des 
bras  rigides  E  est  munie  d'une  extension 
intérieure  ou  arrêt  ^^,  dont  la  fonction  est 
de  limiter  le  mouvement  descendant  des 
balais. 

On  remarquera  que  les  conducteurs 
sectionnels  à  trolley  SC  sont  placés  sur 
une  longrine  isolatrice  T,  comme  aupara- 
vant, et  que  leurs  faces  supérieures  sont  à 
un  niveau  plus  haut  oue  celui  des  rails  de 
tramway  B  R',  et  que  leurs  extrémités  sont 
au-dessus  du  niveau  de  Tasphalte  qui  les 
sépare,  ces  conducteurs  sectionnels  à  trol- 
ley ayant  entre  eux  un  écartement  de 
3o  centimètres  environ  avec  un  écartement 
d'environ  i  m.  83  de  préférence  entre  les 
extrémités  d'une  série  et  celles  de  la  série 
suivante,  toute 'la  disposition  étant  telle 
que ,  lorsque  les  balais  de  contact  quittent 
en  glissant  les  extrémités  des  conducteurs, 
les  extensions  intérieures  ou  arrêts  N  les 
empêchent  de  les  descendre  asseï  pour 
venir  en  contact  par  frottement  avec  l'as- 
phalte ou  antre  surface  supérieure  de  la 
plate-forme  de  voie,  en  diminuant  ainsi 
très  sensiblement  l'usure  sur  les  extré- 
mités inférieures  ou  de  contact  de  ces  balais, 
et  en  fournissant  un  moyen  simple  pour 
éviter  le  contact  de  ces  balais  avec  les  croi- 
sements de  rails  de  tramway. 

Dans  la  vue  en  diagramme  delà  figure  i6 , 
nous  indiquons  les  électro-aimants  d'ac- 
tionnement  M',  M^,  èP,  5f*  assemblés  en 
groupes  de  quatre,  chaque  aimant  étant 
mum'  d'un  enroulement  relié  à  l'un  des  con- 
ducteurs sectionnels  à  trolley  SC,  et  un 
.  antre  emDulement  rdié  en  série  à  cet  en- 
rouknient  et  à  l'on  des  aimants  a<iyacents 


suivants,  comme  avec  l'autre  conducteur 
sectionnel  à  trolley. 

Chacun  de  ces  enroulements  est  relié  à 
son  tour  à  l'un  des  contacts  antérieurs  de 
charbon  L,  L\  L\U  et  à  l'un  des  contacts 
postérieurs  de  charbon  L\  L\  Z*,  Z',  les- 
quels, à  leur  tour,  sont  munis  de  con- 
nexions à  circuits  passant  par  un  rhéostat 
B^  et  par  un  conducteur  uP^  au  rail  de 
tramway  B',  le  câble  d'alimentation  ou 
conducteur  principal  FW,  ayant  des  bran- 
chements d'alimentation  w\  m>*,  iit*,  tr*, 
dont  chacun  est  relié  à  son  tour  à  l'un 
des  contacts  antérieurs  de  charbon  L,  L', 

On  remarquera  donc  qu'avec  cette  dis- 
position de  circuits  nous  avons  fait  entiè- 
rement dispaitiltre  les  enroulements  de 
dérivation  de  haute  résistance  employés 
dans  les  variantes  indiquées  dans  les  fi- 
gures a  et  1 1,  les  enroulements  de  tons  les 
électro-aimants  n'ayant  que  peu  de  spires 
et  étant  disposés  pour  n'agir  qu'avec  des 
courants  de  quantité  résistante  rappro- 
chant celle  nécessaire  pour  actionner  le 
moteur  MO. 

Pour  comprendre  le  fonctionnement  de 
cette  variante ,  supposons  qu'un  wagon  est 
en  marche  de  gauche  à  droite  dans  la  di- 
rection de  la  flèche,  fig.  i6,  et  que  le  cou- 
rant propulseur  s'écoule  du  câUe  d'alimen- 
tation ou  conducteur  principal  FfV,  par 
le  circuit  d'alimentation  secondaire  P*,  les 
contacts  de  charbon  fixes  L,  les  contacts 
mobiles  à  ressorts  p,  portés  par  le  levier 
d'armature  P,  l'enromement  inférieur  de 
l'électro-aimant  3t,  l'enroulement  supé- 
rieur de  l'électro-aimant  M*  (ce  qui  excite 
l'un  et  l'autre  de  ces  aimants,  en  main- 
tenant leurs'  armatures  dans  leurs  positions 
supérieures  ou  d'actionnement  ainsi  qu'il 
est  indiqué)  le  conducteur  u>',  an  conduc- 
teur sectionnel  supérieur  à  trolley  SC,  le 
balai  ff,  le  conducteur  m?,  l'interrupteur 
postérieur  Sw,\e  moteur  propulseur  MO, 
la  roue  W  du  wagon  par  le  rail  de  tram- 
way B«  au  sol  et  à  l'autre  pôle  du  généra- 
teur de  l'usine,  générateur  qui  n'est  pas 
indiqué,  mais  relié  à  son  tour  au  câble 
d'alimentation  FfV, 

Un  circuit  multiple  d'embranchement 
est  simultanément  fermé.  Ce  circuit  part 
du  centre  des  enrotdenients  de  l'électro- 
aimant  M\  en  passant  ensuite  par  le  con- 
ducteur sectionnel  à  trolley  SCle  balai  de 
contact  ou  trolley  B*,  le  conducteur  «, 
à  l'interrupteur  antérieur  S  JV,  par  la 
batterie  accumulatrice  SB,  la  roue  W, 
où    il    se    joint    à    l'autre    branchement 
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du  courant,  en  passant  au  sol  comme  au- 
paravant, en  (burnissant  ainsi  cette  bat- 
terie accumulatrice  avec  son  courant  de 
chargement. 

Lorsque  les  leviers  d'armature  P  et  P' 
étaient  tirés  en  avant,  les  circuits  par  le 
sol  ou  de  sûreté  de  haute  résistance,  fer- 
més normalement,  et  passant  par  les  con- 
tacts postérieurs  p,  p*  et  le  rhéostat  Rh, 
furent  rompus,  et  lorsque  le  wagon  s'avan- 
cera et  que  les  armatures  seront  désexcitées 
ces  circuits  seront  à  nouveau  successive- 
ment fermés.  Au  même  moment  les  con- 
tacts mobiles  à  ressort  p\  portés  par  le 
levier  d'armature  P\  ont  été  mis  en  cogi- 
tacl  avec  les  contacts  de  charbon  ûxes  L', 
de  sorte  que  la  paire  suivante  de  conduc- 
teurs sectiomiels  à  trolley  5 C,  SC»  en 
avant,  ont  été  reliés  en  circuit  et  mis  en 
état  de  transporter  un  courant  d'actionne- 
nient  au  moteur  dès  que  la  paire  anté- 
rieure de  balais  de  contact  B'  B*  quitteront 
les  conducteurs  sectionnels  à  trolley  sur 
lesquels  ils  reposaient 

Si  le  circuit  venait  à  être  rompu  à  un 
moment  quelconque  par  Touverture  de 
l'interrupteur  postérieur  d'actionnement 
S  W  ou  bien,  comme  cela  pourrait  arriver 
au  croisement  d'un  autre  tramway ,  ou  sur 
quelque  point  où  les  conducteurs  section- 
nels seraient  discontinués,  alors,  la  pro- 
pulsion du  wagon  se  fera ,  cela  va  sans  dire 
directement  par  le  courant  de  la  batterie 
accumulatrice  SB  ou  autre  source  porta- 
tive équivalente  quelconque  portée  sur  le 
wagon,  par  la  simple  fermeture  de  l'inter- 
rupteur postérieur  Sic  et  le  retour  de  l'in- 
terrupteur antérieur  S  fF  à  sa  position  en 
arrière,  de  façon  que  tout  le  courant  de  la 
batterie  passe  directement  par  le  moteur. 
Dès  l'arrivée  à  une  section  de  la  voie,  qui 
est  munie  des  conducteurs  sectionnels  à 
trolley  supplémentaires,  SC,  SC,  l'inter- 
rupteur Sw  devra  être  à  nouveau  placé 
ainsi  qu'il  est  indiqué,  et,  dans  ce  cas,  le 
courant  de  la  batterie  actionnera  le  premier 
électro-aimant  d'interrupteur  mis  dans  le 
circuit,  et  le  wagon  s'avancera  comme 
auparavant  sous  la  commande  du  généra- 
teui*  de  l'usine. 

Donc,  avec  cette  variante  de  notre  in- 
vention, il  n'y  a  guère  de  danger  à  relier 
accidentellement  l'un  quelconque  des  con- 
ducteiu's  sectionnels  à  trolley  au  cable 
d'alimentation  ou  conducteur  principal  par 
une  petite  fuite  de  courant,  et  les  balais  de 
contact  ou  trolleys  n'ont  à  subir  que  l'usure 
fuite  par  les  conducteurs  à  ti'olley. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n°  2<i  1398 ,  en  date  du  ik  septembre  1894 , 

A  M.  Shebwood,  pour  des  perfection- 
nements aux  appareils  concernant  la 
commande  automatique  de  barrières  et 
de  signaux  de  passages  de  chemins  de 
fer. 

PI.  XVIàXVIIl. 

Cette  invention  comprend  ce  gem*e  de 
barrières  de  chemins  de  fer  qui  sont  ac- 
tionnées automatiquement  par  une  locomo 
tive  ou  un  train  de  voitures  s'approchant 
de  la  partie  du  chemin  de  fer  protégé  par 
lesdites  barrières. 

L'invention  consiste  en  un  nouvel  agen- 
cement de  pompes  pneumatiques  et  de 
valves  actionnées  par  la  locomotive  ou  les 
voitures  au  passage  et  communiquant  par 
des  conduites  à  air  avec  un  cylindre  dont 
le  piston  est  mis  en  mouvement  par  l'air 
admis  et  transmet  le  mouvement  à  un 
mécanisme  commandant  les  barrières ,  le 
tout  constituant  une  barrière  pneumatique 
automatique. 

L'invention  consiste,  en  outre,  en  un 
nouveau  signal  d'alarme  pneumatique  ac- 
tionné au  préalable  par  la  locomotive  ou 
le  train  s'approchant  de  la  barrière  et  l'in- 
vention consiste  encore  dans  l'emploi  d'un 
contre-rail  en  vue  de  protéger  l'appareil 
de  voie,  le  tout  comme  décrit  plus  claire- 
ment ci-dessous  et  exposé  dans  les  reven- 
dications. 

Fig.  1,  plan  schtmatique  d'une  section 
de  chemin  de  fer  pourvue  de  mes  barrières 
automatiques. 

Fiff.  a,  coupe  longitudinale  du  châssis 
(ubulaire  contenant  les  câbles  ou  rhaines 
par  lesquelles  les  barrières,  aux  côtés  op- 
posés du  chemin  de  fer,  sont  aciionnôes 
simultanément. 

Fig.  3 ,  coupe  transversale  verticale  sui- 
vant A  A',  ûg.  2,  avec  la  barrière  montée 
sur  le  susdit  châssis. 

Fig.  4,  plan  des  pompes  pneumatiques 
et  du  mécanisme  de  voie  qui  actionne  les- 
dites pompes  et  charge  les  réservoirs  d'air 
comprimé. 

Fig.  5 ,  élévation  latérale. 

^^ig.  6 ,  plan  des  ^  alves  et  du  mécanisme 
de  voie  qui  les  actionne  pour  permettre  à 
l'air  comprimé  de  fermer  les  barrières. 

Fig.  7,  section  transversale  suivant  Y  F, 
fig.  6. 

Fig.  8,  élévation  latérale  de  la  pompe  à 
air  et  du  mécanisme  de  voie  actionnant 
ladite  pompe  pour  ouvrir  les  barrières. 


Digitized  by 


Google 


VOIE. 


49 


Fig.  9 ,  section  transversale  suivant  Z  Z, 
fig.  8. 

Fig.  lo ,  vue  de  face  du  mécanisme  de 
voie  qui  actionne  les  pompes  à  air. 

Fig.   11,  section  verticale  suivant  0  0, 

fig.  9- 

Fig.  12,  élévation  des  mécanismes  em- 
boîtés qui  sont  actionnés  par  l'air  compri- 
mé'et  transmettent  le  mouvement  à  la 
barrière  pour  l'ouvrir  et  suivant  5  5  fig.  i3, 
dans  une  direction  à  angles  droits  sur 
Taxe  de  la  barrière. 

Fig.  i3  et  i4,  sections  verticales  suivant 
[/(/et  VV,  Gg.  12. 

Fig.  i5,  vue  latérale  d'une  des  bar- 
rières. 

Fig.   i6,  vue  latérale  de  la  connexion 
*  flexible  entre  Textrémilé  libre  de  la  bar- 
rière et  le  bras  principal  de  celle-ci. 

Fig.  17,  section  transversale  suivant 
iViV,  fig.  16. 

Fig.  18,  vue  latérale  du  contre-rail. 

Â,  barrières  dont  chacune  est  montée 
sur  un  arbre  horizontal  a  qui  passe  dans 
un  montant  creux  ou  boîte  i5  et  a  ses  tou- 
rillons dans  des  coussinets  convenables 
dans  les  côtés  de  ladite  boite. 

Aux  extensions  postérieures  i'  de  la  bar- 
rière sont  reliés  des  poids  A^  qui  sont  ajus- 
tables dans  leur  distance  du  point  de  con- 
version de  la  barrière  pour  permettre 
d'équilibrer  celle-ci  convenablement. 

Pour  garantir  contre  le  danger  d'encla- 
fer  des  véhicules,  chevaux  ou  personnes 
entre  les  barrières  ou  de  les  endommager 
pendant  la  descente  de  la  barrière  dans  sa 
position  fermée,  je  construis  la  barrière 
avec  une  partie  extrême  flexible  ou  barre 
A^  qui  est  maintenue  normalement  en  ligne 
avec  le  corps  principal  de  la  barrière  à 
l'aide  d'un  ressort  approprié  h  et  qui  peut 
être  lancée  supérieurement  et  extérieure- 
ment pour  céder  ainsi  à  une  pression  pro- 
duite contre  son  côté  inférieur  et  contre  le 
côté  en  face  de  la  voie. 

Dans  ce  but  je  préfère  relier  la  partie 
extrême  i'  à  la  partie  principale  de  la  bar- 
rière par  un  joint  universel  h'  dont  le  siège 
est  pourvu  d'une  ouverture  6*  dans  la- 
,  quelle  passe  la  barre  /4^  ladite  ouverture 
s'étendant  supérieurement  et  latéralement 
iuffisamment  pour  permettre  à  la  barre  de 
se  mouvoir  comme  mentionné  ci-dessus  et 
montré,  fig.  16  et  17. 

Sur  larbre  a  de  la  barrière  est  fixé  un 

pignon  a'  qui  engrène  avec  un  engrenage 

a*  calé  sur  un  arbre  correspondante  monté 

f  dans  des  coussinets  c'  assujettis  dans  Tin- 

térieur  de  la  boite  B. 

Brevets.  —  189A.  — Tome  XCll  (nouv.  série). 


Sur  cet  arbre  est  calée  une  manivelle  c* 
qui  est  connectée  par  une  bielle  C  à  la  tige 
de  piston  C,  du  piston  O  dans  le  cylindre 
à  air  D,  ledit  cylindre  admettant  et  émet- 
tant de  Tair  comprimé  pour  actionner  le 
piston  et  ouvrir  et  fermer  ainsi  les  bar- 
rières à  l'aide  de  pompes  pneumatiques  et 
de  valves  commandées  par  des  mécanismes 
de  voie  qui  reçoivent  leur  mouvement  de 
la  locomotive  ou  des  voitures  passant  sur 
la  voie. 

La  disposition  générale  desdites  parties 
est  représentée  fig.  1  du  dessin  dans  la- 
quelle P  sont  les  pompes  à  air  qui  peuvent 
être  de  construction  quelconque  conve- 
nable et  connue. 

Ces  pompes  sont  situées  à  des  distances 
en  sens  opposé  des  barrières  A  pour  per- 
mettre de  les  fermer  par  le  fonctionnement 
des  pompes  avant  que  la  locomotive  ou  le 
train  arrive  à  la  barrière. 

Les  mécanismes  de  voie  sont  désignés  par 
d  qui  actionne  lesdites  pompes. 

B ,  réservoirs  accumulant  l'air  comprimé 
par  les  pompes ,  et  cet  air  est  conduit  des 
pompes  aux  réservoirs  par  des  tuyaux  eet, 
à  reflet  d'égaliser  In  pression  dans  les 
deux  réservoirs,  ceux-ci  communiquent 
l'un  avec  l'autre  par  une  conduite  d'air  e\ 

Les  réservoirs  ou  les  susdites  conduites 
sont  armées  de  soupapes  de  sûreté  appro- 
priées d!  pour  éviter  une  pression  d'air 
excessive. 

Les  valves  désignées  par/  commandent 
l'écoulement  d'air  comprimé  du  réservoir 
au  cylindre  D  dont  le  piston  actionne  les 
barrières  comme  décrit  ci-dessous.  Les  val- 
ves désignées  par  /dégagent  l'air  comprimé 
dudit  cylindre  de  l'un  des  réservoirs  R  par 
la  valve/ 

Les  mécanismes  de  voie  désignés  par  g 
commandent  les  susdites  valves. 

G,  contre-rails  qui  s'élèvent  de  côtés  op- 
posés à  une  hauteur  à  leur  milieu  légère- 
ment au-dessus  du  sommet  des  mécanis- 
mes de  voie  pour  protéger  ceux-ci  contre 
le  contact  avec  le  racloir  qui  est  d'habitude 
fixé  à  une  locomotive  ou  une  voiture  et 
maintenu  en  contact  avec  les  rails  de  la 
voie  pour  enlever  la  glace  ou  autres  saletés 
de  ceux-ci. 

Une  élé\ation  latérale  dudit  contre-rail 
est  montrée,  fig.  18. 

Je  décrirai  maintenant  plus  complète- 
ment la  construction  et  la  combinaison  des 
susdites  pompes  pneumatiques,  valves  et 
leurs  accessoires  avec  les  mécanismes  de 
voie  et  le  cylindre  dont  le  piston  com- 
mande les  barrières. 
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En  référence  aux  ûgores  4  et  5  des  des- 
sins : 

F,  rails  de  ia  voie  contre  le  côté  externe 
desquels  et  conliguë  de  la  tète  ou  pédale 
d^  du  mécanisme  de  voie  d  qui  consiste  en 
un  levier  pivotant  ou  basculant  en  cP. 

La  pédale  d*  est  allongée  dans  le  sens 
longitudinal  de  la  voie  et  elle  s'élève  gra- 
duellement des  extrémités  au  milieu  qui 
s*élève  au-dessus  du  plan  des  rails  de  la 
voie  et  est  ainsi  susceptible  d'être  déprimée 
par  les  roues  de  la  locomotive  et  des  voi- 
tures au  passage. 

A  l'extrémité  opposée  du  levier  à  pédale 
est  articulée  la  tige  de  piston  idela  pompe 
à  air  P. 

A  Taide  d*un  ressort  convenablement 
disposé  r,  lextrémité  extérieure  du  levier 
d  est  déprimée  pour  obliger  la  pédale  cP  du 
levier  de  s* élever  noimalemant  au-dessus 
du  rail  de  la  voie  et  aussi  pour  soutenir 
normalement  le  piston  de  la  pompe  dans 
une  extrémité  du  cylindre  dont  l'extrémité 
opposée  est  pourvue  d'une  admission  d'air 
j  a  laquelle  est  raccordé  aussi  le  tuyau 
d*air  e  qui  conduit  l'air  comprimé  au  ré- 
servoir R, . 

Les  dépressions  successives  de  la  pédale 
cP  par  les  roues  de  la  locomotive  et  des  voi- 
tures au  passage  force  le  mécanisme  de 
voie  ou  levier  d  de  transmettre  un  mouve- 
ment alternatif  à  la  tige  de  piston  i  en  ac- 
tionnant ainsi  la  pompe  à  air  P  qui  com- 
prime de  l'air  dans  le  réservoir  i{  où  il  est 
retenu  par  une  soupape  appropriée  K 
communiquant  avec  le  tuyau  e  et  par  la 
soupape  normalement  fermée  /  communi- 
quant avec  le  tuyau  de  décbarge  ^  qui  va 
du  réservoir  R  au  réservoir  R  correspon- 
dant au  delà  des  barrières  et  il  a  un  tuyau 
d'embranchement e^  venant  du  réservoir  et 
communiquant  avec  la  base  intérieure  du 
cylindre. 

L  on  remarquera  que  les  deux  pompes  à 
air  P  et  leurs  mécanismes  de  commande 
placés  en  directions  opposées  par  rapport 
aux  barrières  sont  actionnés  successive- 
ment par  la  locomotive  ou  le  train  de  voi- 
lures aussi  bien  en  s'éloignant  des  barrières 
qu'en  s'en  approchant,  de  sorte  que  les  ré- 
servoirs R  sont  constamment  chargés  d'air 
comprimé. 

En  se  rapprochant  des  barrières,  les 
roues  de  la  locomotive  et  des  voitures  ac- 
tionnent le  mécanisme  de  voie  g  qui  ouvre 
la  valve  J  en  permettant  à  l'air  com- 
primé de  passer  du  réservoir  correspondant 
R  par  le  tuyau  ^  a  la  base  intérieure  du 
cylindre  D  en  soulevant  ainsi  le  piston  <? 


qui,  par  Tintermédiaire  de  la  bielle  C,  la 
manivelle  c*,  l'engrenage  a*  et  le  pignon  a, 
détermine  les  barrières  à  s'abaisser  en 
position  fermée,  comme  indiqué  par  les 
flèches  i3  et  i4* 

La  valve /peut  être  de  forme  quelconque 
convenable  et  connue  et  un  exemple  d'une 
valve  semblable  est  représenté ,  fig.  1 1 ,  qui . 
cependant,  doit  être  employée  plus  parti- 
culièrement en  connexion  avec  la  pompe 
qui  soulève  les  barrières,  et  elle  consiste 
simplement  en  un  cylindre  i  auquel  sont 
raccordés  de  côtés  opposés  les  embranche- 
ments des  tuyaux  e^  partiellement  indiqués 
en  lignes  pointi liées  et  en  un  piston  'j  dans 
le  cylindre  obstruant  ou  découvrant  les  ou- 
vertures par  lesquelles  les  embranchements 
de  tuyaux  susmentionnés  communiquent  « 
avec  l'intérieur  de  la  boite. 

Dans  le  but  de  faire  en  sorte  que  ladite 
valve  soit  seulement  ouverte  par  la  loco- 
motive ou  les  voitures  s'approchant  des 
barrières,  je  construis  le  mécanisme  de 
voie  avec  un  arbre  g  s'étendant  horizonta- 
lement à  angles  droits  du  côté  externe  du 
rail  de  la  voie  F  et  étant  couché  dans  des 
coussinets  appropriés  assujettis  sur  un  siège 
ou  prolongation  de  la  traverse  T  et  se  ter- 
minant à  une  extrémité  en  une  extension 
redressée  ou  bras  g'  qui  est  contigu  au  côté 
externe  du  rail  de  la  voie  et  maintenu  nor- 
malement en  position  redressée  par  des 
ressorts  appropriés  g*  en  dépassant^  le  ni- 
veau du  rail  de  la  voie  de  manière  à  obli- 
ger les  roues  de  la  locomotive  et  des  voi- 
tures de  se  mettre  en  contact  avec  ledit 
bras  et  de  faire  tourner  ledit  arbre. 

La  soupape /se  trouve  sur  le  côté  dudit 
arbre  tournée  vers  les  barrières,  et  de  l'ar- 
bre s'étend  un  bras  g^  qui  doit  faire  rentrer 
la  tige  de  la  valve  et  ouvrir  celle-ci  lors  de 
l'arrivée  de  la  locomotive  ou  du  train  vers 
la  barrière.  ^ 

Le  bras  g^  n'est  pas  attaché  à  la  tige  de 
soupape  et  conséquemment  le  renverse- 
ment dudit  bras  s'écartant  de  la  valve  par 
une  locomolive  ou  un  train  en  quittant  les 
barrières  n'affecte  par  la  susdite  valve. 

Pour  dégager  la  partie  supérieure  de  l'in- 
térieur du  cylindre  D  d'air  comprimé  pen-^ 
dant  qu'on  foule  de  l'air  dans  la  partie  in-' 
férieure  dans  ledit  cylindre  de  la  manière 
décrite,  j'emploie  la  valve  de  retenue/qui 
est  normalement  fermée  et  conmiunique 
a\ec  le  tuyau  l  s'étendant  du  sommet  du 
cylindre  D, 

Ladite  valve  de  dégagement  est  placée  à 
proximité  de  la  valve/ et  disposée  de  façon  , 
à  être  actionnée  de  la  même  manière  et  si- 
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maltanëment  avec  eUe  par  le  mécanisme 
de  *voie  g,  comme  montré  dans  les  fi- 
gures 6  et  7. 

A  Teffet  de  donner  an  signal  d'alarme 
avant  la  fermeture  des  barrières ,  j'emploie 
une  sonnetle  d'alarme  pneumatique  /,  fixée 
de  préférence  à  la*  boite  fî,  conrnie  montré 
fig.  la,  sonnette  qui  est  actionnée  par  un 
ventilateur  rotatif  L  sur  Tarbre  duquel 
sont  iïxés  des  marteaux  de  cloches  flexibles 
L',  ledit  ventilateur  étant  actionné  par  la 
force  de  Tair  comprimé  produit  et  conduit 
à  la  piste  du  ventilateur  automatiquement 
par  rapproche  de  la  locomotive  ou  du  train 
des  barriàres. 

Cela  s  effectue  de  la  manière  suivante  : 

A  côté  de  chaque  pompe  P  est  disposée 
une  pompe  pneumatique  similaire  P'  dont 
k  tige  du  piston  est  reliée  à  rexirémité  ex- 
térieure du  levier  ou  mécanisme  de  voie  d 
et  ainsi  les  deux  pompes  sont  actionnées 
simultanément  et  en  substance  de  même. 
1^  ppmpe  P  a  son  tuyau  de  décharge  m 
relié  à  un  réservoir  R'  qui  est  rdié  par  un 
tuyau  m  avec  le  réservoir  correspondant  B' 
au  delà  des  barrières  pour  égaliser  la  pres- 
sion dans  les  deux  réservoirs. 

Une  soupape  de  sûreté  convenable  n 
communiquant  avec  Tun  des  deux  réser- 
\oirt  ou  avec  le  tuyau  m'  garantit  contre 
une  pression  d'air  excessive. 

De  chaque  réservoir  H'  va  au  vent^ateur 
L  un  tuyau  n!  auquel  est  raccordé  une  sou- 
pape normalement  fermée  o  construite  et 
actionnée  similairement  à  la  valve/. 

Un  mécanisme  de  vole  o\  en  substance 
le  même  que  le  mécanisme  g,  est  actionné 
de  manière  à  ouvrir  la  soupape  0  par  les 
roues  de  la  locomotive  jou  des  voitures  du 
train  passant  sur  ledit  mécanisme  en  s  ap- 
prochatit  des  barrières. 

L'ouverture  de  ladite  valve  permet  à  Tair 
comprimé  de  passer  du  réservoir  R'  au 
ventilateur  L  qui  est  ainsi  mis  en  rotation 
et  la  cloche  sonne  sous  les  coups  des  mar- 
teaux rapportés  k  l*arhre  du  ventilateur. 

Pour  ouvrir  automatiquement  les  bar- 
rières lorsque  la  machine  ou  les  voitures 
s'éloignent  des  barrières,  j'emploie  une 
aotre  pompe  pneumatique  P*  actionnée  par 
un  mécanisme  de  voie,  en  substance  égal 
au  itiécanisme  d  décrit  ci-dessus  et  agencé 
à  ou  près  de  la  barrière,  la  pédale  d'  du 
levier  étant  contigaè  à  la  face  externe  du 
rail  de  la  voie,  comme  montré  plus  claire- 
ment ,  fig.  8. 

Le  tuyau  de  déchaîne  r  de  cette  pompe 
eoomranîque  avec  la  partie  supérieure  in- 
térieure dn  cylindre  D  pour  que  Tair  com* 


primé  déprime  le  piston  O  en  soulevant 
ainsi  les  barrières  dans  leur  position 
ouverte. 

Une  valve  normalement  fermée  r  est 
disposée  pour  être  ouverte  simultanément 
par  le  mécanisme  de  voie,  et  elle  est  reliée 
par  un  tuyau  «  à  la  base  du  cylindre  pour 
dégager  ladite  partie  du  cylindre  de  Tair 
comprimé  tandis  que  la  partie  supérieure 
est  chargée  par  l'action  de  la  pompe ,  comme 
indiqué  ci -dessus. 

3 ,  disque  fixé  à  Tarbre  a  de  la  barrière 
A  et  pourvu  d'une  encoche  4  dans  sa  péri- 
phérie. 

Une  détente  5  est  articulée  en  6  et  a  son 
extrémité  supérieure  courbée  vers  le  sus- 
dit disque  en  même  temps  qu'elle  peut 
s'engager  dans  le  cran  4  lorsque  sa  bar- 
rière A  est  dans  sa  position  relevée ,  comme 
montré,  fig.  14,  ledit  enclenchement  ser- 
vant à  retenir  la  barrière  dans  ladite  po- 
sition. 

L'extrémité  inférieure  de  la  détente  5  est 
pourvue  d'un  arrêt  latéral  9  qui  est  dans 
une  position  qui  l'oblige  de  se  mettre  en 
contact  avec  un  doigt  7  saillant  sur  la 
crosse  6',  lorsque  celle-ci  commence  son 
mouvement  ascendant.  Ledit  contact  fait 
déclencher  la  détente  et  la  fait  sortir  du 
cran  4  en  dégageant  le  disque  S. 

A  l'effet  de  permettre  au  {Mst(m  de  mon- 
ter à  une  dislance  suflisante  pour  produire 
le  susdit  effet  sans  transmettre  en  mèn^ 
temps  un  mouvement  rotatif  à  l'ai^bre  a, 
le  pignon  a  '  est  privé  d'une  ou  de  plusieurs 
dents,  comme  montré,  fig.  i3. 

Dans  le  but,  de  provoquer  l'ouverture  et 
la  fermeture  des  barrières  aux  côtés  oppo- 
sés du  chemin  de  iér,  simultanément,  je 
place  sur  l'arbre  a  de  chaque  barrière  une 
poulie  ou  pignon  à  chaîne  p  et  je  fixe  à  la 
base  des  montants  creux  ou  boites  B  le 
châssis  tubulaire  N  dans  les  quatre  coins 
intérieurs  duquel  je  place  les  poi:dies  N' 
pour  guider  la  chaîne  ou  cable  p'  qui  passe 
sur  les  roues  ou  poulies  p  et  passe  dans  le 
susdit  châssis,  comme  montré  dans  les  fi- 
gures a  et  3. 

Pour  permettre  l'accès  à  l'intérieur  du 
châssis  N*,  j'en  garnis  les  quatre  coins  de 
chapeaux  amovibles  ou  manchons  t 
.    Celte  invention  comprend  : 

1"  Une  barrière  de  chemin  de  fer  com- 
mandée automatiquement  par  le  piston 
d'un  cylindre  recevant  de  l'air  comprimé 
de  pompes  actionnées  par  des  leviers  qui 
sont  actionnés  eux-mêmes  par  les  roues  de 
la  locomotive  et  des  voitures  d'un  train 
roulant  sur  la  voie; 
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2°  Un  signal  de  chemin  de  fer  contunandé 
automatiquement  par  Tair  comprimé  venant 
de  pompes  recevant  leur  mouvement  de 
leviers  qui  sont  actionnés  par  leur  contact 
avec  les  roues  de  la  locomotive  et  des  voi- 
tures d'un  train  roulant  sur  la  voie  ; 

3*  Un  moyen  de  protection  d'un  méca- 
nisme destiné  à  être  actionné  par  les  roues 
de  voitures  passant  sur  la  voie,  consistant 
en  un  contre- rail  fixé  à  côté  du  rail  de  la 
voie  et  s'élevant  graduellement  des  deux 
extrémités  vers  le  milieu  à  une  certaine 
hauteur  au-dessus  du  susdit  mécanisme. 


BBBVKTn'  241537,  en  datedu  ao  septembre  1894 , 

A  M.  VON  Siemens,  pour  nn  dispositif 
de  prise  de  courant  à  axe  de  rotation 
mobile  verticalement. 

PI.  XX. 

Dans  le  dispositif  de  prise  de  courant  à 
contact  par  étrier,  tel  qu*il  était  employé 
jusqu'ici  pour  les  tramways  électriques  à 
conducteurs  aériens ,  Taxe  de  rotation  hori- 
zontal du  bras  de  prise  était  supporté  par 
un  palier  et  immobile  sur  le  toit  de  la  voi- 
ture; ce  bras  était,  d'autre  part,  pressé  obli- 
quement contre  le  conducteur  ffu  moyen 
de  ressorts  de  la  manière  connue. 

Lors  du  changement  de  marche ,  l' étrier 
prenait  automatiquement  la  position  obli- 
que contraire  en  soulevant  le  fil  conduc- 
teur d'une  quantité  correspondante. 

Mais  ce  renversement  de  l'étrier  dans  la 
position  oblique  contraire  ofifrait  des  diffi- 
cultés lorsque  l'étrier  se  trouvait  par  hasard 
en  dessous  d'un  poteau  ou  support  portant 
le  fil  conducteur,  vu  que  le  lil  ne  pouvait 
pas ,  dans  ce  cas ,  céder'vers  le  haut  pour 
permettre  au  bras  de  prise  de  courant  de 
tourner  d'une  position  oblique  à  la  position 
oblique  contraire  en  passant  par  la  position 
médiane  verticale. 

AGn  de  supprimer  cet  inconvénient,  la 
disposition  de  l'appareil  de  prise  de  cou- 
rant a  été  modifiée  d'après  la  présente  in- 
vention, de  telle  façon  que  le  palier  pour 
Taxe  de  rotation  du  bras  de  prise  de  cou- 
rant n*est  plus  fixe,  mais  peut  céder  vers 
le  bas  en  faisant  ressort. 

La  nouvelle  disposition  présente, en  de- 
hors de  l'avantage  déjà  cité,  encore  bien 
d'autres  avantages  sérieux  prouvés  déjà  par 
des  essais  pratiques  et  n'est  du  reste  pas 
restreinte  uniquement  aux  bras  de  prise  de 
courant  à  contact  par  étrier. 

Elle  peut  être  appliquée  de  la  même  fa- 


çon aux  bras  de  prise  de  courant  à  contact 
par  galet  dits  bras  à  trolley  et  permet  éga- 
lement d^ns  ce  dernier  genre  de  dispositifs 
de  prise  de  courant  le  renversement  du 
bras  lors  du  changement  de  marche  de  la 
voiture. 

Fig.  I  et  3,  disposition  dans  une  des 
formes  d'exécution  que  nous  employons. 

Le  bras  P  du  dispositif  de  prise  de  cou- 
rant est  calé  sur  un  arbre  fT  et  est,  de  la 
façon  bien  connue,  pressé  obliquement 
contre  le  conducteur  par  le  ressort  F  agis- 
sant selon  le  sens  de  la  marche  au  moyen 
d  une  des  tiges  de  traction  Z'  ou  Z*  sur  le 
levier  H  fixé  également  sur  Tarbre  JV  et 
tendant  ainsi  à  amener  le  bras  de  contact 
dans  la  position  verticale  représentée 
fig.i. 

Les  paliers  ou  coussinets  L  de  farbre  IV 
sont  fixés  maintenant  sur  un  support  ou 
châssis  séparé  G  pouvant  osciller  sur  un 
pivot  fixe  O  supporté  par  S,  ledit  support 
G  étant  constamment  tiré  vers  le  haut  p^ 
deux  ressorts  F\ 

Le  taquet  À ,  qui  bute  contre  le  châssis 
S ,  limite  le  mouvement  du  support  G  vers 
le  haut  et  vers  le  bas. 

Lorsqu'on  change  le  sens  de  marche ,  les 
supports  F,  qui  supportent  l'étrier,  cèdent 
d'une  quantité  telle  que  le  bras  P  pbut,' 
sans  obstacle,  se  renverser  en  passant  par 
la  position  verticale ,  fig.  3. 

Cette  mobilité  dans  le  sens  vertical  de 
l'axe  de  rotation  W  du  bras  de  prise  de 
courant  est  en  même  temps  très  efficace 
pour  empêcher  dans  la  mesure  du  possible, 
dans  tous  les  dispositifs  de  contact  actuel- 
lement en  usage,  le  reboutissement  du  bras 
de  prise  de  courant  sur  le  conducteur,  et 
pour  diminuer  ainsi  la  formation  d'étin- 
celles qui  en  résulte. 

Les  mouvements  verticaux  produits  par 
la  suspension  à  ressorts  de  la  caisse  de  la 
voiture  sur  les  essieux  devaient  jusqu'ici 
être  compensés  par  un  mouvement  de  ro- 
tation qu'effectuait  le  bras  P  sur  l'axe  TV 
sous  l'influence  du  ressort  F,  Ce  mouve- 
ment de  rotation,  nécessaire,  est  d'autant 
plus  grand  que  la  position  du  bras  P  se 
rapproche  davantage  de  la  position  Ver- 
ticale. 

Mais,  comme  la  direction  de  la  force  de 
ressort  de  P  passe  très  près  de  l'axe  de  ro- 
tation TV  et  que,  par  conséquent,  le  moment 
de  rotation  exercé  sur  le  bras  P  est  petit, 
et  comme,  d'autre  part,  le  moment  d'inertie 
du  bras  P  par  rapport  à  l'axe  fV  est  grand, 
il  s'ensuit  que  l'accélération  de  la  rotation 
du  bras  P  sur  l'axe  JV  est  également  mi- 


Digitized  by 


Google 


VOIE. 


53 


nime,  c'est-à-dire  que  le  bras  P  n'est  pas  à 
même  de  pivoter  assez  rapidement  pour 
compenser,  avec  la  vitesse  voulue ,  un  mou- 
vement vers  le  bas  de  la  caisse  de  la  voi- 
tore  pour  que  ce  bras  puisse  toujours  res- 
ter appuyé  sur  le  conducteur. 

La  mobilité  des  supports  L  dans  le  sens 
vertical  constitue  un  second  moyen  pour 
compenser  les  mouvements  verticaux  de  la 
caisse  de  la  voiture,  moyen  qui  est  indé- 
pendant du  mouvement  de  rotation  relati- 
vement lent  du  bras  P. 

Les  ressorts  f,  calculés  de  façon  à  com- 
penser le  poids  du  bras  P,  des  paliers  L  et 
du  support  G  et  à  exercer  en  outre  une 
certaine  pression  vers  le  haut,  agissent  avec 
on  mouvement  de  force  très  considérable 
par  rapport  à  Taxe  D  et  peuvent  donc  en 
soulevant  tout  le  dispositif  de  prise  de  cou- 
rant compenser  plus  rapidement  un  place- 
ment dans  le  sens  vertical  qru'il  est  possible 
de  le  faire  par  la  rotation  du  bras  P. 

Lorsque  la  disposition  décrite  ci-dessus 
doit  être  appliquée  aux  dispositifs  de  prise 
de  courant  à  contact  par  galet,  il  faut  pren- 
dre en  considération  que  le  frottement  du 
galet  sur  le  fil  conducteur  n'est  pas  assez 
considérable  pour  effectuer  sans  plus  le  ren- 
versement automatique  du  bras  de  prise  de 
courant  lors  du  changement  de  marche. 

Cette  difficulté  peut  être  facilement 
écartée  de  la  manière  suivante  : 

Au  bras  de  prise  de  courant  est  attachée 
une  corde  de  telle  façon  qu'en  tirant  sur 
celle-ci  le  bras  est  pressé  plus  fortement 
contre  le  fil  conducteur. 

Cette  corde  est  conduite  jusqu'à  la  place 
où  se  tient  le  conducteur  de  la  voiture. 
Lorsqu^il  s'agit  maintenant  de  changer  le 
sens  de  marche  de  la  voiture,  le  conduc- 
teur tire  sur  la  corde  jusqu'à  ce  que  la  ré- 
sistance de  friction  entre  le  galet  ou  trolley 
et  le  fil  conducteur  soit  augmentée  d'une 
quantité  telle  que  tout ,  comme  dans  le  dis- 
positif à  étrier  de  contact,  le  bras  pousse 
contre  le  fil  conducteur,  ce  qui  produit  avec 
une  tension  correspondante  des  ressorts  F 
et  un  mouvement  de  descente  du  support 
G  le  renversement  automatique  du  bras  de 
prise  de  courant. 

Les  figures  4  à  7  représentent  une  disposi- 
tion quelque  peu  modifiée  du  dispositif  de 
prise  de  courant. 

Le  point  essentiel  de  cette  disposition  est 
que  le  bras  de  prise  de  courant  est  porté 
par  un  support  à  ressort  L,  ce  qui  per- 
met : 

1*  D'obtenir  lors  du  changement  de 
marche  un  renversement  automatique  plus 


aisé  du  bras  de  prise  de  courant  d'une  po- 
sition oblique  à  l'autre  position  oblique 
contraire  eu  passant  par  la  position  médiane 
verticale; 

a"  De  guider  pendant  la  marche  le  con- 
tact entre  le  dispositif  de  prise  de  courant 
et  le  conducteur  d'une  façon  bien  meilleure 
qu'il  est  possible  de  l'obtenir  uniquement 
par  la  mobilité  du  bras  dans  le  sens  du 
rayon. 

Les  figures  4  et  5  représentent  en  général 
la  disposition,  lorsque  le  tout  est  aban- 
donné à  l'influence  des  ressorts . 

Fig.  6,  dispositif  de  prise  de  courant 
dans  sa  position  verticale  lors  du  change- 
ment de  la  marche  de  la  voiture,  l'axe  de 
rotation  étant  ici  pressé  (enfoncé)  vers  le 
bas. 

Fig.  7,  dispositif  de  prise  de  courant 
dans  une  position  oblique  correspondant  à 
la  position  pendant  la  marche  ae  la  voi- 
ture. 

Le  bras  P  du  dispositif  de  prise  de  cou- 
rant est  calé  sur  un  arbre  fT  et  est  pressé 
obliquement  contre  le  fil  conducteur  au 
moyen  de  deux  groupes  de  ressort  F  dis- 
posés symétriquement  et  agissant  sur  le  le- 
vier i/  fixé  sur  le  même  axe  fV  que  le  bras 
P.  L'axe  TV  est  supporté  par  les  coussinets 
L  portés  par  les  leviers  à  deux  bras  G  et 
les  leviers  à  un  bras  G\ 

Ces  leviers  sont  au  milieu  articulés  les 
uns  avec  les  autres  et  constituent  le  sup- 
port inférieur  pour  le  bras  de  prise  de  cou- 
rant, ledit  support  pouvant  ainsi  pivoter  ou 
osciller  autour  d'un  axe  fixe  D  logé  dans  S 
tandis  que,  d'autre  part,  il  est  supporté  d'une 
façon  mobile  par  les  balanciers  S\ 

De  forts  ressorts  F  agissant  sur  des  pro- 
longements des  leviers  G  présente  l'arbre 
W  constamment  vers  le  haut,  mais  lui 
permettent  cependant  de  céder  vers  le  bas 
lors  du  changement  de  marche  de  la  voi- 
ture. 

Le  levier  H  a  reçu  une  forme  particu- 
lière. 

Les  points  d'attache  A  de  ce  levier  par 
les  ressorts  de  traction  F  sont  disposés  de 
telle  façon  que  le  moment  de  rotation  des 
ressorts  redressant  le  dispositif  de  prise  de 
courant  est  maximum  lors  de  la  position 
approximativement  verticale  du  bras  et 
qu'en  coopérant  avec  la  force  tendant  con- 
stamment l'axe  de  rotation  fV,  ce  moment 
assure,  par  consc'^quent ,  un  bon  contact 
*  entre  le  dispositif  de  prise  de  courant  et  le 
conducteur. 

On  voit,  par  les  formes  d'exécution  re- 
présentées   par   les   figures    1   à   3,    que, 
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pour  compenser  les  mouvements  verticaux 
de  la  caisse  de  la  voiture,  il  feut  précisé- 
ment dans  la  position  verticale  du  bras  de 
prise  de  courant  un  moment  de  force  con- 
sidérable pour  efiTectuer  le  redressement. 

Le  châssis-support  du  bras  pourrait,  au 
lien  d*ètre  supporté  par  un  axe  de  rotation 
fixe  et  un  balancier,  être  porté  le  cas 
échéant  par  deux  axes  à  logements  fixes; 
la  mobilité  du  support  étant  obtenue  dans 
ce  cas  par  des  fentes  disposées  dans  les 
leviers  et  permettant  au  châssis-support  de 
se  replier  vers  le  bas. 

Le  mouvement  ascendant  de  Taxe  de 
rotation  pourrait  être  obtenu  également  en 
disposant  symétriquement  des  prolonge- 
ments aux  leviers  G'  et  en  attachant  à  ces 
prolongements  des  ressorts,  ou  bien  en 
formant  de  G  et  G'  des  leviers  coudés  et  en 
disposant  des  ressorts  dont  les  extrémités 
seraient  attachées  aux  deux  leviers  couches. 

La  disposition  représentée  par  les  figu- 
res 4  à  7  présente,  par  rapport  à  celle  re- 
présentée dans  les  figures  1  à  3,  cet  avan- 
tage qu*elle  procure  une  plus  grande  stabi- 
lité du  bras  de  prise  de  courant  contre  des 
mouvements  latéraux  et  une  force  plus 
considérable  pour  le  redressement  lors  de 
la  position  verticale  du  bras  dQ  prise  de 
courant 

Déplus  cette  disposition  se  fait  moins  re- 
marquer. Elle  peut  être  appliquée  tout  aussi 
bien  aux  dispositifs  de  prise  de  courant  à 
contact  par  étrier  qu'aux  dispositifs  à  con- 
tact par  galet. 

(Suit  le  résumé.) 


Bbkvet  n"  34 1633 ,  en  date  du  ih  septembre  1894 , 

A  la  Société  dite  The  Hall  signal 
CoMPAJiY,  pour  un  dispositif  perfectionné 
de  commande  des  signaux  de  chemins  de 
fer. 

PL  XVm  et  XDL 

La  présente  invention  a  pour  objet  des 
signaux  de  chemins  de  fer  commandés 
électriquement,  et  plus  spécialement  les 
signaux  qui  fonctionnent  automatiquement 
au  passage  d  un  train;  elle  a  pour  but  de 
fournir  un  système  de  commande  de  si- 
gnaux économiques  et  donnant  de  bons 
cITets. 

La  présente  invention  comprend  :  un 
moteur,  un  organe  actionné  par  ledit  mo- 
teur et  des  dispositifs  pour  ralentir  les  or- 
ganes mis  en  mouvement  une  fois  qu'ils 


ont  accompli  un  mouvement  déterminé 
d'avance. 

Ces  dispositifs  représentés  au  dessin 
s'appliquent  aux  signaux  de  chemins  de  fer. 

Dans  un  cas,  on  emploie  un  frein  magné- 
tique pour  ralentir  le  mouvement  dans  les 
deivc  directions,  dans  l'autre  pour  ralen- 
tir le  mouvement  du  signai  dans  les  deux 
sens. 

Dans  les  deux  cas ,  ce  ralentissement  du 
signal  se  produit  juste  avant  qu'il  atteigne 
sa  position  d'avertissement. 

Fig.  1,  vue  latérale  d'un  moteur  pourvu 
d'un  frein  et  d'engrenages  pour  la  ma- 
nœuvre du  signai 

Fig.  a,  vue  schématique  du  moteur  du 
frein  et  de  leurs  circuits  de  commande; 
elle  montre  aussi  une  élévation  latérale 
d'un  signal,  le  tout  étant  en  condition  nor- 
male. 

Fig.  3,  vue  schématique  des. organes  re- 
présentés fig.  a ,  dans  la  position  qu'ils  oc- 
cupent une  fois  que  le  signal  a  été  amené 
dans  la  seconde  position  d'avertissement 

Le  signal  A  représenté  aux  dessins  se 
tient  normalement  dans  la  position  de 
sûreté. 

Il  est  pourvu  du  contrepoids  ordinaire 
et  des  leviers  au  moyen  desquels  l'aile  du 
sémaphore  prend  la  position  de  danger 
lorsqu'elle  est  soumise  à  l'action  de  la  pe- 
santeur seule. 

Un  moteur  B  d'un  type  convenable  quel- 
conque enfermé  dans  une  boite  C,  monté 
sur  le  mât  du  signal  ou  autrement  placé, 
est  commandé  audit  signal  de  préférence 
au  moyen  d'une  bobine  D  sur  laqnelle 
s'enroule  une  corde  a. 

La  bobine  engrène  avec  l'arbre  du  mo- 
teur et  le  bout  libre  de  la  corde  est  atta- 
ché au  levier  à  contrepoids 6  de  façon  que, 
lorsque  la  corde  s'enroule  sur  la  bobine, 
ce  levier  6  se  lève  et  l'aile  du  sémaphore 
s'abaisse  dans  la  position  de  sécurité. 

Connecté  à  quelque  organe  mobile  du 
moteur,  comme  l'est  l'arbre  c  de  la  bobine, 
se  trouve  un  contrôleur  de  circuit  com- 
prenant un  bras  d  pourvu  de  deux  paires 
de  contacts  e  e'  ^i  ff  et  quatre  contacts 
fixes  correspondants  g  g'  et  h  h\ 

La  paire  de  contacts  e  e'  est  reliée  élec- 
triquement et  isolée  de  la  paire  de  con- 
tacts//' qui  aussi  est  en  connexion  élec- 
trique, les  contacts  c  et/ passant  sur  les 
contacts  isolés  ^  et  A  et  les  contacts  e'  et/ 
sur  les  contacts  isolés  g'  et  h\ 

Le  bras  d  engrène  avec  l'arbre  c  à  l'aide 
d'une  vis  c'  sur  l'arbre  et  d'un  pignon  c* 
sur  le  bras. 
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Lorsque  ces  contacts  occupent  leur  posi- 
tion normale,  comme  on  le  voit  en  ùg.  i, 
les  contacts  g  et  h  sont  réunis  par  les  con- 
lûcfs/et  f  et  les  contacts  e  e'  sont  isolés 
des  contacts  g  et  g'  ;  lorsqu'on  fait  mouvoir 
le  bras  à  gauche,  les  contacts  h  et  h'  sont 
réunis  par  les  contacts  /  et/',  les  contacts 
g  et  g'  étant  réunis  par  les  contacts  e  et  e\ 
Engrenant  avec  Tarbre  moteur,  est  un  pi- 
gnon fou  E  portant  un  disqge  E'  de  métal 
magnétique  et  en  face  de  ce  flisque  est  un 
aimant  de  frein  F  qui ,  une  fois  excité ,  attire 
le  disque,  en  empêche  la  rotation  et,  de 
cette  façon,  arrête  le  moteiu*  et  la  bobine. 

Le  circuit  qui  commande  le  moteur 
comprend  ia  pile  G ,  les  contaets  h  et  h'  et 
une  armature  H  avec  son  contact  k  relié 
an  contact  h'. 

L*aimant  de  frein  F  est  compris  dans  un 
circuit  qui  comprend  aussi  la  pile  K  les 
contacts  g  h'  et  l'armature  H  et  son  con- 
tact ^. 

Le  circuit  du  frein  est  aussi  pourvu  d'un 
conducteur  /  allant  du  contact  ^  au  con- 
tact k'  de  l'armature  H  qui  peut  fermer  le 
circuit  avec  chacun  des  contacts  k  et  h'  ; 
cette  armature  est  commandée  de  préfé- 
rence par  un  aimant  L  actionné  par  tout 
circuit  convenable. 

Lorsque  le  signal  doit  être  actionné  au- 
lomatiquement  au  passage  d'un  train,  ce 
circuit  peut  être  de  tout  type  convenable, 
soit  qu  il  comprend  les  rails  de  la  voie  ou 
non,  soit  qu'il  soit  normalement  ouvert  ou 
normalement  fermé. 

Le  type  de  circuit  qui  est  préférable  et 
qui  est  représenté  au  dessin  est  un  cir- 
cuit normalement  fermé  comprenant  les 
raili  M  d'une  voie. 

L'aimant  L,  étant  en  conséquence  nor- 
malement aimanté,  agit  normalement  de 
manière  à  fermer  les  contacts  //et  k. 

L'armature  H  et  ses  contacts  k  et  k' 
peuvent  être  appelés  les  dispositifs  pri- 
maires de  commande  du  frein  et  des  cir- 
cm'ts  moteurs ,  et  le  bras  d  et  ses  contacts 
peuvent  être  appelés  les  dispositifs  secon- 
daires de  conmaande  de  ces  circnits. 

Dans  l'état  normal  des  circuits  et  du  si- 
gnal, il  est  à  observer  que  le  circuit  moteur 
est  ouvert  en  h  n  et  fermé  en  U  k,  que  le 
circuit  est  fermé  en  g  h'  par  les  contacts 
ff  et  est  aussi  fermé  en  H,  k  l'aimant  du 
frein  étant  excité;  que  le  conducteur  /  est 
ouvert  aux  contacts  g  g'  et  aux  contacts  H 
et  k'  et  que  le  signal  est  maintenu  dans  la 
position  de  sûreté  par  l'aimant  du  frein. 

L'appareil  fonctionne  conmie  suit  : 

Lorsqu'un  train  passe  le  signal  4  à  la 


position  de  sûreté,  placé  près  de  Tentrée  des 
rails  M»  il  shunte  l'aimarft  L,  rompant  le 
circuit  du  frein  en  k  et  fermant  le  conduc- 
teur /  en  k'. 

En  conséquence,  le  signal  est  libre  de  se 
lever  dans  la  position  de  danger  derrière 
le  train. 

Lorsque  le  signal  se  lève,  il  déroule  la 
bobine  faisant  tourner  l'arbre  moteur  qui 
tourne  librement  et  fait  mouvoir  à  gauche 
le  bras  d,  » 

Lorsque  l'arbre-moteur  et  la  bobine  ont 
accompli  un  mouvement  déterminé  d'à- 
vance,  juste  avant  que  le  signal  ait  terminé 
son  mouvement  ascensionnel ,  les  contacts 
h  h'  sont  réunis  ainsi  que  les  contacts  g  g\ 
La  fermeture  des  contacts  g  g'  complète  le 
circuit  du  frein  par  le  conducteur  l,  6g.  3« 
et  excite  Taimant  F,  ce  qui  ralentit  le  si- 
gnal et  empêche  les  organes  de  l'appareil 
de  se  détériorer  sous  l'effet  d'un  arrêt 
trop  brusque  de  Taile  du  sémaphore. 

Lorsque  le  train  a  passé  les  rails  M, 
l'aimant  L  est  de  nouveau  excité,  ce  qui 
rompt  le  circuit  du  frein  en  k'  et  ferme  le 
circuit  moteur  en  k,  les  contacts  h  et  K 
ayant  été  déjà  fermés,  comme  cela  a  été 
expliqué. 

En  conséquence ,  le  moteur  actionne  la 
bobine  D  qui  enroule  sa  corde,  abaissant 
ainsi  le  signal  dans  la  position  de  sûreté, 
et  fait  mouvoir  le  bras  d  vers  la  droite. 

Lorsaue  l'arbre  moteur  et  la  bobine  ont 
accompli  un  mouvement  déterminé  d'a- 
vance, c'est-à-dire  juste  avant  que  le  signal 
ait  terminé  son  mouvement  descendant, 
les  contacts  e  eief  quittent  les  contacts  g  g 
et  les  contacts//'  rompent  la  communi- 
cation établie  entre  les  contacts  h  h'  et  l'é- 
tablissent entre  les  contacts  g  K,  interrom- 
pant ainsi  le  circuit  moteur,  fermant  de 
nouveau  le  circuit  du  frein  et  excitant  l'ai- 
mant F  pour  ralentir  le  signal. 

On  remarquera  que  par  cette  disposi- 
tion on  utilise  le  frein  pour  ralentir  le  si- 
gnal soit  avant  qu'il  atteigne  la  limite  de 
son  mouvement  ascensionnel,  soit  avant 
qu'il  termine  son  mouvement  descendant 
et  en  outre  que,  dans  Tétnt  normal  des  cir- 
cuits, la  pile  du  frein  qui  ne  demande  qu'un 
petit  nombre  d'éléments  est  seule  excitée 
pour  permettre  au  frein  de  tenir  le  signal 
dans  sa  position  normale,  la  pile  motrice 
qui  demande  beaucoup  plus  d'éléments 
étant  au  repos. 

Les  Ggures  3  et  4  montrent  le  second 
cas  auquel  s'applioue  mon  invention. 

Dans  ce  cas,  le  trein  magnétique  est  em- 
ployé en  vue  de  ralentir  le  signal  dans  les 


Digitized  by 


Google 


5^ 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


deux  directions  et  la  disposition  des  cir- 
cuits est  changée*  en  conséquence. 

Entre  les  contacts  g  et  ^  est  un  troisième 
contact  isolé  i. 

Les  contacts  h'  et  g'  sont  connectés  aux 
contacts  k  et  k'  respectivement;  les  con- 
tacts h  ei  g,  ce  dernier  par  l'intermédiaire 
du  conducteur  i ,  sont  connectés  à  Tun  des 
pôles  du  générateur  B. 

Le  contact  i  est  connecté  à  Tun  des 
côlé«  de  i'airaant  F,  Tnutre  côté  est  con- 
necté au  conducteur  qui  relie  le  contrô- 
leur de  circuit  H  et  Tautre  pôle  du  géné- 
rateur B. 

La  seule  pile  nécessaire  est  la  pile  G  qui 
peut  être  connectée  dans  le  «conducteur 
entre  les  contacts  k  et  h\  comme  repré- 
senté aux  dessins. 

Dans  Tétat  normd  des  circuits  et  du 
signal ,  il  faut  remarquer  que  le  circuit  mo- 
teur est  ouvert  en  h  h'  et  fermé  enHk,  que 
le  circuit  du  frein  est  fermé  à  i  h'  par  les 
contacts//'  et  est  aussi  fermé  k  H  k,  lai- 
mant  du  frein  étant  en  conséquence  excité  ; 
que  le  circuit  du  frein  est  ouvert  aux  con- 
tacts g  g'  et  aux  contacts  H  k' .et  que  le 
signal  est  mainteim  dans  la  position  de 
sûreté  par  Taimant  du  frein. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  : 

Lorsqu'un  train  passe  le  signal  A  dans  la 
position  de  sûreté,  placé  près  de  l'entrée 
des  rails  M,  il  shunte  l'aimant  Lj  rompant 
le  circuit  du  frein  en  k  et  fermant  les  con- 
tacts H  k'du  circuit  du  frein. 

Le  signal  peut  alors  prendre  la  position 
de  danger  derrière  le  train. 

Lorsque  le  signal  se  lève,  il  déroule  la 
bobine  faisant  tourner  Tarbre  moteur  qui 
tourne  librement  et  fait  mouvoir  le  bras  d 
vers  la  gauche. 

Lorsque  l'arbre  moteur  et  la  bobine  ont 
accompli  un  mouvement  déterminé  d'a- 
vance, juste  avant  que  le  signal  ail  terminé 
son  mouvement  ascensionnel,  les  contacts 
h  II'  sont  réunis  ainsi  que  les  contacts  g  g', 

La  fermeture  des  contacts  g  g'  complète 
le  circuit  du  frein  par  le  conducteur  /, 
comme  on  le  voit  en  fig.  3,  et,  comme 
l'arbre  moteur  tourne  alors  avec  son  arma- 
ture, le  moteur  se  transforme  en  généra- 
teur et  la  résistance  d'induction  ainsi  créée 
sert  à  ralentir  le  signal,  ce  qui  empêche 
les  or<?anes  dé  l'appareil  de  se  détériorer, 
car  cela  serait  le  cas  si  l'arrêt  de  l'aile  du 
sémaphore  se  faisait  trop  brusquement. 

Lorsque  le  train  a  passé  les  rails  M,  l'ai- 
mant L  est  excité  de  nouveau,  ce  qui 
rompt  le  circuit  du  frein  en  k'  et  ferme  le 
circuit  moteur  en  k,  les  contacts  h  et  h' 


ayant  déjà  été  fermés,  comme  on  l'a  expli- 
qué. 

En  conséquence ,  le  moteur  actionne  la 
bobine  D  qui  enroule  sa  corde,  ce  qui 
abaisse  le  signal  dans  la  position  de  sûreté 
et  fait  mouvoir  à  droite  le  bras  d. 

Lorsque  l'arbre  moteur  et  la  bobine  ont 
accompli  un  mouvement  déterminé,  juste 
avant  que  le  signal  ait  terminé  son  mouve- 
ment descendant ,  les  contacts  e  e'  laissent 
les  contacts  ^g'  et  les  contacts  //  rom- 
pent la  conmiunication  établie  entre  les 
contacts  h  h'  et  l'établissent  entre  les  con- 
tacts i  h\  ce  qui  interrompt  le  circuit  mo- 
teur, ferme  le  circuit  du  frein  et  excite 
l'aimant  F  aûn  de  ralentir  le  signal. 

Il  faut  remarquer  que  par  cette  disposi- 
tion le  frein  ne  sert  qu'à  ralentir  le  signal 
juste  avant  qu'il  atteigne  sa  position  nor- 
male et  qu'à  le  maintenir  dans  cette  posi- 
tion, le  moteur  n'étant  excité  que  lorsque 
le  signai  prend  sa  position  normale. 

Si  le  moteur  était  compris  dans  le  circuit 
du  frein ,  lorsque  le  signal  est  en  position 
normale ,  sa  résistance  nécessiterait  une  pile 
avec  un  plus  grand  nombre  d'éléments 
qu'il  n'en  faut  pour  la  disposition  décrite 
ci -dessus. 

Divers  changements  dans  la  disposition 
du  mécanisme  et  des  circuits,  peuvent  sur- 
venir sans  sortir  de  l'esprit  de  notre  inven- 
tion. 

Par  exemple,  le  circuit  moteur,  au  lieu 
d'être  rompu,  lorsque  le  circuit  du  frein  est 
excité  pour  ralentir  le  mouvement  ascen- 
dant du  signal,  peut  être  maintenu  fermé 
avec  le  circuit  du  frein  qui  shunte  le  mo- 
teur. 

Notre  invention  peut,  en  outre,  s'appli- 
quer à  d'autres  usages. 

(Suivent  les  revendications.) 


BiiEVET  n"  242307,  en  date  du  a3  octobre  1894, 

A  M.  Heilmann,  pour  un  dispositif 
pour  faciliter  le  démarrage  et  Varrét  des 
trains, 

PI.  XXI. 

Le  nouveau  dispositif  se  rapporte  à  une 
construction  spéciale  des  voies  de  chemins 
de  fer  permettant  l'arrêt  rapide  et  le  dé- 
marrage rapide  des  trains  qui  y  cii-culent. 

Ce  dispositif  permet  d'emmagasiner  la 
force  vive  ou  au  moins  une  partie  de  la 
force  vive  du  train  pendant  les  arrêts  pour 
la  restituer  au  moment  du  démarrage. 

Il   s'applique  d'une  façon  spéciîde  aux 
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chemins  de  fer  où  les  stations  sont  très 
rapprochées ,  et  où  les  trains  s  arrêtent  et 
démarrent  fi^équemment,  tels  que  les  che- 
coins  de  fer  métropolitains  et  les  lignes  de 
banlieue.  , 

11  consiste  à  donner  à  la  voie ,  au  voisi- 
na^ des  stations ,  un  profil  tel  que  le  train 
s'élève  d'une  certaine  hauteur  à  l'arrivée 
de  la  station,  et  quil  descende,  au  «con- 
traire .  d'une  certaine  hauteur  au  départ 

Autrement  dit ,  à  l'arrivée ,  le  train  monte 
une  rampe,  dépensant  sa  force  vive  pour 
élever  son  propre  poids;  au  départ  le  train 
descend  une  pente ,  dépensant  ainsi  le  tra- 
vail précédemment  emmagasiné. 

Cette  disposition,  qui  consiste  à  mettre 
la  station  à  un  niveau  supérieur  au  niveau 
normal  de  la  voie,  permet  d'obtenir  un 
arrêt  plus  rapide  que  par  les  freins  seuls  ; 
elle  permet,  en  outre,  d'obtenir  un  démar- 
rage plus  rapide  que  celui  que  donnerait 
la  locomotive  seule ,  l'effort  dû  à  la  pesan- 
teur s'ajontant,  au  moment  du  démarrage, 
à  l'effort  de  traction  proprement  dit  du 
locomoteiu*. 

Les  figures  du  dessin  montrent  les 
diverses  façons  dont  j'entends  appliquer  ce 
dispositif. 

Sur  la  figure  i  qui  est  un  profil  en  long 
de  la  ligne,  la  station  serait  placée  en  S, 
le  train  marchant  dans  la  direction  de  la 
flèche/^  franchissant  à  l'arrivée  la  rampe 
R  S;  le  train  s'arrête  en  gare  de  façon  que 
son  centre  de  gravité,  placé  en  G  par 
exemple ,  se  soit  arrêté  en  face  du  sommet 
de  la  rampe,  ou  même  ait  franchi  ce  som- 
met 

Au  démarrage,  le  train  se  trouve  sur  la 
pointe  S  P. 

Dans  certains  cas,  il  n'y  a  lieu  d'uti- 
liser que  la  pente  ou  la  rampe ,  par  exem- 
ple, lorsque  la  position  de  la  station  ne 
permet  pas  d'obtenir  l'une  et  l'autre. 

L^inclinaison  de  la  rampe  R  S  et  la 
pente  S  P,  et  leur  longueur,  sont  subor- 
données, d'une  part,  au  profil  normal  de 
la  ligne ,  d'autre  part,  aux  conditions  dans 
lesquelles  on  se  propose  d'obtenir  l'arrêt. 

Je  me  réserve ,  en  particulier,  d'employer 
les  rampes  et  pentes  disposées,  comme 
suit,  et  représentées  schématiquement  en 
profil  et  en  long  par  les  figures  suivantes  : 

i*  Rampe  ou  pente  d'une  inclinaison 
uniforme,  fig.  a,  le  profil  en  long  étant 
formé  de  lignes  droites,  sauf,  bien  en- 
tendu, aux  raccordements; 

a*  Rampe  ou  pente  à  inclinaison  varia- 
ble, fig.  3,  le  profil  en  long  étant  forme 
d'arcs  de  paraboles  ou  d'arcs  de  cercles, 


en  général  de  courbes  quelconques  rac- 
cordées entre  elles. 

La  rampe  et  la  pente  peuvent  être  sépa- 
rées par  une  partie  H  en  palier,  comme 
indicée  fig.  4- 

Dans  le  cas  où  la  ligne  est  à  simple  voie , 
lés  trains  pouvant  circuler  dans  les  deux 
sens ,  les  deux  parties  de  |a  voie ,  rampe  et 
pente,  seront  autant  que  possible  symé-^ 
triques,  puisqu'elles  doivent  servir,  tantôt 
pour  l'arrêt,  tantôt  pour  le  démarrage. 

Lorsque  les  stations  sont  rapprochées, 
la  pente  de  démarrage  S  P.  fig.  5,  d'une 
station  pourra  se  continuer  immédiatement 
par  la  rampe  d'arrêt  P  .S*  de  la  station  sui- 
vante. 

Dans  les  lignes  à  double  voie,  le  sommet 
de  la  rampe  devant  être  légèrement  dé- 
passé par  le  centre  de  gravité  du  train ,  au 
moment  du  démarrage  il  s'ensuit  que  le 
sommet  de  la  rampe ,  qui  correspond  à  la 
voie  montante,  doit  être  à  un  endroit  dif- 
férent de  celui  de  la  rampe  qui  correspond 
descendante. 

Je  puis  également  conserver  aux  deux 
voies  la  même  plate-forme  ;  je  me  réserve 
de  déplacer  d'une  certaine  distance  fun 
par  rapport  à  fautre  les  deux  quais  q  q' 
montant  et  descendant,  montrés  en  plan 
par  la  figure  6. 

La  figure  7  étant  le  profil  correspondant 
de  façon  que  Taxe  de  chacun  d'eux  soit  un 
peu  en  avant  du  sommet  de  la  rampe. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n°  ^^2563 ,  en  date  du  2  novembre  1894 , 

A  la  Société  u'OuonéK,  pour  une  tra- 
verse métallique  pour  voies  ferrées, 

PI.  XR. 

Sur  le  dessin,  la  traverse  est  représentée 
dans  son  emploi  avec  un  rail. 

Fig.  I,  coupe  de  la  traverse  devant  le 
rail; 

Fig.  a,  coupe  longitudinale, 

Fig.  3 ,  plan  de  la  traverse. 

Comme  les  traverses  généralement  usi- 
tées, la  présente  traverse  A  consiste  dans 
un  fer  en  U ,  mais  non  renversé,  dont  les 
deux  branches  verticales  6,  soni  pourvues 
chacune,  à  leur  extrémité  supérieure, 
d'un  bord  horizontal  c. 

Chaque  extrémité  de  la  traverse  peut 
être  fermée  au  moyen  d'une  cornière  d, 
fixée  sur  les  bords  c  de  la  traverse. 

Une  assise/,  rivée  sur  les  bords  c,  osl 
destinée  à  recevoir  le  rail. 
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La  présente  traverse  offre  les  avantages 
suivants  :  simplicité  de  fabrication,  bonne 
assise  sur  le  ballast  et  bonne  assise  pour  le 
rail. 

De  plus ,  on  peut  en  augmenter  le  poids 
en  la  remplissant  de  gravier  ou  autre 
corps  lourd. 

Cette  invention  comprend  une  traverse 
pour  voies  ferrées ,  faite  d'un  fer  en  U  pour- 
vu ,  à  Textrémité  supérieure  de  ses  bran- 
ches verticales,  de  bords  horizontaux  des- 
tinés à  recevoir  l'assise  du  rail,  lequel  fer 
en  U  peut  éire  fermé  à  ses  extrémités  par 
une  cornière. 

Brevet  n'  243917,  en  date  du  a6  décembre  1894, 

A  la  Compagnie  française  pour 
l'exploitation  des  procédés  Thomson- 
Houston,  pour  des  chemins  de  fer  élec- 
triques. 

PI.  xxn  et  xxni. 

Fig.  1,  schéma  du  principe  de  notre  in- 
vention. 

Fig.  2 ,  élévation  latérale  d'une  voiture 
de  chemin  de  fer  munie  des  semelles  de 
contact  en  place. 

Fig.  3 ,  élévation  de  bout  de  la  voiture. 

Fig.  4  et  5,  détails  du  mécanisme  de 
contact; 

Fig.  6  et  8,  plans  des  trucs  et  semelles 
de  contact. 

Fig.  7  à  i4,  schéma  des  voies  de  che- 
min de  fer  suivant  Tinvention. 

Fig.  i5  et  16,  détails  des  l>outs  des  rails 
taillés  en  pointe. 

Cette  invention  se  rapporte  à  un  chemin 
de  fer  électrique ,  les  moteurs  des  voitures 
automobiles  étant  alimentés  par  un  con- 
ducteur parallèle  à  la  voie. 

Jusqu'aujourd'hui ,  le  rail  de  contact  a 
été  posé  généralement  soit  au-dessus  de  la 
voie,  comme  dans  le  système  à  ûl  aérien, 
soit  au-dessus  de  la  voie  (système  à  con- 
duite), ou  soit  en  substance  au  niveau  des 
rails,  le  système  généralement  connu  sous 
le  nom  de  système  à  troisième  raiL 

Cette  invention  est  relative  au  système 
dernièrement  mentionné  et  a  la  forme  de 
ce  système  dans  lequel  le  troisième  rail  est 
posé  à  côté  de  la  voie  afin  que  les  rails 
de  contact  de  chemin  de  fer  à  double  voie 
soient  entre  les  deux  voies. 

Elle  est  aussi  relative  à  certains  détails 
du  mécanisme  de  contact  servant  toujours 
h  maintenir  le  circuit  électrique  entre  les 
moteurs  des  voitures  automobiles  et  le  rail 
de  contact  et  se  rapporte  en  plus  à  une 


disposition  spéciale  des  rails  de  contact 
pour  maintenir  facilement  le  circuit  entre 
les  rails  de  contact  et  les  moteurs  aux  ai- 
guillages et  aux  croisements. 

Elle  ejt  relative  en  même  temps  à  un 
dispositif  spécial  pour  la  division  du  rail 
de  contact  en  sections. 

En  se  référant  aux  fig.  a  et  3,  il  repré- 
sente une  voiture  de  chemin  de  fer  circu- 
lant sur  la  voie  B  C. 

D  est  le  rail  de  contact  d'une  forme  con- 
venable, posé  à  côté  de  la  voie  et  légère- 
ment au-dessus  de  son  niveau. 

La  voiture  A  est  pourvue  de  quatre  se- 
melles de  contact  Ej  les  deux  bogies  de 
la  voiture  étant  munis  de  chaque  côté 
d'une  semelle  dont  les  figures  4  et  5  mon- 
trent les  détails. 

Dans  ces  figures,  F  représente  un  sup- 
port isolé  tel  qu'un  madrier  s'attachant  à 
une  partie  convenable  du  bogie. 

Au  bout  et  au-dessous  du  madrier  est  at- 
tachée une  pièce  de  fonte  G  pourvue  de 
deux  bras  placés  à  la  partie  inférieure  pour 
le  support  de  la  semelle  de  contact  H  au 
moyen  de  deux  bielles  K, 

La^semelle  de  contact  H  est  destinée  à 
glisser  sur  la  tète  du  rail  de  contact  D,  et 
au  moyen  des  bielles  K  elle  est  attelée 
d'une  manière  libre  dans  les  deux  direc- 
tions de  mouvement  de  la  voiture,  sans 
pouvoir  être  tnOuencée  par  les  irrégula- 
rités du  rail  de  contact  ou  par  l'élévation 
relative  du  madrier  F. 

De  cette  façon  la  semelle  de  contact  a  un 
jeu  vertical  limité  par  un  plan  situé  au- 
dessus  du  plan  supérieur  des  rails. 

Elle  s'ajuste  automatiquement  de  ma- 
nière à  suivre  la  marche  delà  voiture  quel 
que  soit  son  sens. 

Dans  la  plupart  des  cas,  il  est  bon  d'em- 
ployer un  ressort  pressant  la  semelle  con- 
tre le  rail,  comme  il  est  indiqué  en  lignes 
pointillées.  Le  circuit  électrique  est  fermé 
entre  la  semelle  et  le  moteur  au  moyen 
d'un  conducteur  flexible  M,  composé  d'un 
nombre  variable  de  bandes  de  cuivre.  Ce 
câble  est  fixé  à  une  de  ses  extrémités  à  la 
semelle  H  au  moven  d'une  borne  attachée 
à  la  semelle  à  1  aide  d'un  écrou  et  d'un 
contre-écrou. 

L'autre  extrémité  est  attachée  d'une 
façon  analogue  à  une  plaque  conductrice 
R,  d'où  sort  un  conducteur  la  reliant  au 
moteur  de  la  voiture. 
'  Il  est  préférable  de  protéger  cet  appa- 
reil à  l'aide  d'un  chapeau  5. 

La  figure  /  montre  schématiquemcnt  le 
dispositif  de  notre  invention  pour  mainte- 
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nir  le  contact  aux  aiguillages  et  croise* 
ments. 

Dans  cette  Ggure,  0  et  B  sont  les  rails 
principaux  et  D  le  rail  de  contact. 

Un  aiguillage  de  ces  trois  raib  est  mon- 
tré;  les  rails  correspondants  sont  inarqués 
C  B'  D'y  et  une  voiture  avec  ses  quatre 
semelles  de  contact  est  montrée  au  mo- 
ment de  laiguilbge. 

11  est  évident  que ,  le  rail  de  contact  étant 
plus  élevé  qoe  les  rails  de  la  voie,  il  est 
impossible  de  ne  pas  Tinterrompre  entre 
les  points  D  et  D'. 

Il  est  évident  aussi  qu*mie  section  du 
rail  de  contact  ne  peut  pas  être  posée  en- 
tre les  rails  C  et  B  et  parallèle  au  rail  de 
Tem branchement  C,  car  ce  serait*  un  ob- 
stacle pour  le  moteur,  les  trucs,  etc.,  et 
même  en  mettant  de  côté  cette  difficulté , 
il  y  aurait  forcément  des  intervalles  dans 
le  rail  de  contact  pour  laisser  passer  les 
roues  de  la  voiture. 

Nous  avons  donc  coupé  le  rail  D'  à  une 
certaine  distance  de  la  voie  et,  à  Textré- 
mité  du  rail  D ,  nous  avons  placé  un  petit 
bout  de  rail  />>  taillé  en  biseau  afin  de  per- 
mettre à  la  semelle  de  contact  de  s*élever 
jusqu*au  niveau  du  rail  de  prise  de  cou- 
rant; la  dbtance  entre  les  deux  extrémités 
des  rails  D'  et  D'  est  supérieure  à  la  dis- 
tance qui  sépare  les  semelles  de  même  côté, 
et,  pour  qu*il  n'y  ait  pas  d'interruption  de 
courant,  nous  avons  placé  du  côté  opposé 
un  rail  de  contact  D*  sur  une  faible  lon- 
gueur. 

Il  est  bien  entendu  que  les  sections  D,  D^ 
D*  forment  partie  du  même  circuit  élec- 
trique et  que  la  voiture  est  munie  de 
quatre  semelles  de  contact  reliées  électri- 
quement Tune  à  Tautre  et  à  la  borne  du 
moteur  fV. 

Avec  cette  disposition ,  une  voiture  peut 
soit  suivre  la  voie  principale,  soit  prendre 
on  embranchement  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre^  sans  qu'il  se  produise  aucune  inter- 
ruption dans  le  circuit  puisqu'une  des  se- 
melles au  moins  reste  toujours  en  contact 
avec  les  rails  de  prise  de  courant. 

Les  figures  lo  et  i6  montrent  le  rail 
coupé  en  biseau  D*  réuni  au  rail  de  contacta. 

La  distance  dont  peut  s'écarter  la  semelle 
H  de  la  pièce  en  fonte  G  est  réglée  par  les 
deux  bielles  K  qui  la  maintiennent. 

Cette  distance  est  telle  que,  lorsque  la 
semelle  vient  à  abandonner  le  rail  de  con- 
tact, celle-ci  soit  légèrement  plus  basse  que 
la  partie  supérieure  de  ce  rail ,  au  niveau 
de  laqndle  elle  est  ramenée  par  les  petits 
rails  D». 


Dans  la  figure  6 ,  nous  avons  indiqué  en 
schéma  les  quatre  semelles  de  contact  a, 
b,  a\  b\  chacune  étant  située  respecti- 
vement de  part  et  d'autre  de  chacun  des 
trucs. 

Dans  la  figure  7,  nous  avons  montré  Tap- 
plication  du  principe  indiqué  dans  la  fi- 
gure 1  à  un  aiguillage  plus  compliqué. 

Dans  cette  figure,  les  rails  principaux 
sont  représentés  par  des  traits  légers ,  et  lès 
rails  conducteurs  par  des  traits  plus  forts. 

Les  deux  rails  conducteurs  des  voies 
principales  sont  désignés  par  les  lettres  D*, 
et  il  faut  bien  remarquer  qu'il  est  néces- 
saire d'ajouter  quatre  sections  de  rails  D* 
pour  maintenir  le  contact  a  l'aide  des  se- 
melles opposées  à  celles  servant  en  marche 
normale. 

Par  ce  moyen,  lorsqu'une  voiture  vient 
suivre  le  chemin  indiqué  par  la  flèche  in- 
férieure, les  semelles  6  et  6^  qui  en 
marche  normale  servent  à  établir  les  con- 
nexions, abandonnent  le  rail  de  contact  D^ 
tandis  que  la  semelle  opposée  a  vient  ap- 
puyer sur  la  section  de  rail  D*  et,  par  suite, 
maintenir  les  connexions  pendant  que  la 
voiture  passe  l'aiguillage. 

On  peut  employer  une  semelle  de  con- 
tact additionnelle  dans  certains  cas  parti- 
culiers. 

Dans  la  figure  8,  nous  avons  indiqué 
deux  semelles  de  contact  a*  et  6^  placées 
sur  la  voiture  et  non  pas  sur  le  truc ,  et 
dans  la  figure  9  un  aiguillage  sous  un  an- 
gle tel  qu'il  est  nécessaire  d'employer  six 
semelles  de  contact  pour  que  Tune  quel- 
conque reste  en  contact  avec  le  rail  de 
prise  de  courant. 

Supposons  que  la  voiture  représentée 
schématiquement  dans  la  figure  8  traverse 
la  voie  I>  de  gauche  à  droite ,  il  est  bien 
évident  que  les  semelles  b ,  6^  6>  resteront 
en  contact  avec  le  rail  D^\  la  semelle  6 
abandonne  la  première  le  rail  conducteur, 
mais,  avant  que  la  semelle  6*  l'abandonne  à 
son  tour,  la  semelle  a  vient  toucher  le  rail 
conducteur  à  droite  en  connexion  avec  la 
section  /)*;  de  même,  avant  que  la  semelle 
6*  revienne  à  abandonner  le  rail  D*,  la  se- 
melle a^  vient  en  connexion  avec  la  même 
section  conductrice. 

Â  ce  moment  les  contacts  a  et  6  ne  tou 
chent  aucune  section  conductrice. 

Quand  la  semelle  6  abandonne  le  rail  /)>, 
la  semelle  a'  est  encore  en  contact  et  la 
semelle  a}  touche  la  même  section  du  rail 
conducteur  avant  que  la  semelle  a*  l'a- 
bandonne ;  et  la  semelle  a>  est  maintenue 
en  connexion  avec  le  rail  conducteur  con- 
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tinuant  les  deux  rails  de  prise  de  courant 
jusqu*à  ce  que  la  semelle  6  vienne  en  con- 
nexion avec  ie  rail  conducteur  continuant 
les  deux  rails  de  prise  de  courant  repré- 
sentés à  droite  sur  la  Ggure. 

Dans  le  cas  où  six  semelles  de  contact 
sont  employées  sur  une  voiture  à  bogies, 
la  paire  intermédiaire  doit  être  suspendue 
à  la  voiture,  comme  il  a  été  dit;  dans  ce 
cfts ,  cette  paire  intermédiaire  ne  suivra  pas 
le  rail  de  contact  dans  les  courbes ,  et  il 
sera  nécessaire  d*employer  un  rail  auxi- 
liaire incliné  D*  au  commencement  de  la 
ligne  droite  aûn  que  les  semelles  qui  ont 
abandonné  le  contact  puissent  le  reprendre. 

Il  faut  se  souvenir  que,  quoique  la  se- 
melle de  contact  puisse  descendre  légère- 
ment au-dessous  de  la  partie  supérieure  du 
troisième  rail  D,  elle  ne  tombe  pas  assez 
bas  pour  venir  en  contact  avec  les  rails  de 
la  voie  C  et  B,  mais  elle  est  toujours  sus- 
pendue au-dessus  de  ces  rails  en  les  croi- 
sant. 

Nous  avons  aussi  trouvé  qu*il  était  très 
désirable  dans  les  dépôts,  et  dans. d*autres 
endroits,  d'établir  un  interrupteur  conve- 
nablement approprié  pour  séparer  une 
section  du  rail  conducteur  de  la  ligne  prin- 
cipale. 

Pour  effectuer  ceci,  il  ne  suffit  pas  de 
faire  une  simple  rupture  dans  le  rail  con- 
ducteur et  d'établir  entre  les  deux  extré- 
mités un  conducteur  avec  un  interrupteur 
qui  romprait  ou  établirait  la  continuité  du 
circuit  entre  les  portions  successives  de  ce 
conducteur,  pour  la  raison  qu'une  voiture 
équipée  cohime  celle  représentée  avec  des 
pièces  de  contact  sur  les  deux  trucs  éta- 
blirait un  pont  momentanément  et  repla- 
cerait la  section  en  circuit. 

D'un  autre  côté ,  il  n'est  pas  possible  de 
faire  une  rupture  assez  longue  pour  être 
plus  grande  que  la  distance  entre  deux 
pièces  de  contact  consécutives  sur  la  voi- 
ture, parce  que  cela  occasionnerait  une 
portion  morte  sur  laquelle  la  voiture  poui-- 
rait  s'arrêter  sans  courant. 

Les  ligures  la  et  i3  se  rapportent  à  ce 
point. 

Dans  ces  figures,  D  représente  le  conduc- 
teur principal  et  D^  une  partie  du  conduc- 
teur que  Ton  désire  retirer  du  circuit. 

Dans  la  figure  i  a ,  nous  avons  représenté 
une  courte  rupture  entre /)  et  D*  suffisante 
pour  isoler  ces  deux  parties  Tune  de  l'au- 
tre quand  l'interrupteur  V  est  ouvert. 

Mais,  en  supposant  que  l'interrupteur  V 
soit  ouvert  et  la  section  Découpée,  un  pont 
serait  établi  sur  la  rupture  par  les  deux 


pièces  de  contact  a  et  a^  attachées  à  chaque 
voiture  qui  pourra  passer  par  suite  de  la 
vitesse  acquise  sur  la  voie. 

Par  exemple,  dans  un  garage,  il  est  né- 
cessaire que  les  voitures  soient  amenées 
sur  les  sections  D*  pour  être  inspectées  et 
réparées. 

Les  voitures  peuvent  ainsi  être  amenées 
par  suite  de  leur  puissance  vive,  mais  en 
général  elles  emprunteront  leur  propi-e 
force  motrice  pour  sortir  de  ce  garage,  et 
pour  cette  raison  l'interrupteur  V  est  néces- 
saire de  façon  que  les  hommes  puissent 
manœuvrer  en  toute  sécurité  sur  les  sec- 
tions coupées  ;  d'un  autre  côté,  quand  il  e$t 
nécessaire,  l'interrupteur  V  peut  être  fermé 
et  la  voiture  pourra  recevoir  le  courant 
nécessaire  pour  sortir  du  garage. 

Il  sera  impossible  cependant,  sans  autres 
précautions,  de  faire  avancer  de  nouvelles 
voitures ,  parce  qu'à  mesure  que  chacune 
d'elles  passera  sur  la  rupture  elle  mettra 
momentanément  la  section  D^  en  circuit 
quoique  l'interrupteur  V  soit  ouvert .  occa- 
sionnant par  suite  un  danger  d'accident 
pour  les  ouvriers  et  des  courts  circuits  par 
les  outils  laissés  sur  la  voie. 

La  figure  i3  montre  d'un  autre  côté  qu'il 
serait  également  impraticable  de  faire  la 
rupture  plus  longue  que  la  distance  entre 
les  pièces  de  contact  a  et  a^  parce  qu*il  en 
résulterait  un  long  point  mort  entre  D  et 
D*  sur  lequel  la  voiture  pourrait  s'arrêter. 
Nous  avons  surmonté  la  difficulté  mise 
ainsi  en  évidence  par  l'arrangement  repré- 
senté figuré  a,  dans  lequel  les  deux  sec- 
tions D  et  D*  sont  séparées  par  une  section 
intermédiaire  D*  séparée  par  un  petit  in- 
tervalle des  sections  adjacentes  et  en  ligne 
avec  D  et  D*;  la  dernière  étant  pourvue  de 
conducteurs  />*  reliés  ensemble  et  avec  la 
section  D*  par  Tinterrupteur  V. 

Par  ce  dispositif,  la  section  D*  et  son 
câble  ly  sont  isolés  du  conducteur  princi- 
pal D. 

L'interrupteur  V  est  adapté  pour  relier 
les  trois  sections  ensemble  ou  pour  les  iso- 
ler tous  les  trois. 

Si  Tinlerrupteur  est  fermé,  la  voiture 
peut  facilement  passer  de  D  k  D*,  comme 
l'une  ou  l'autre  des  pièces  de  contact  a  et 
a^  peut  recevoir  le  courant  de  la  section  /)* 
quand  l'autre  passe  sur  la  rupture. 

Si  l'interrupteur  V  est  ouvert,  il  sera 
impossible  d'établir  momentanément  une 
connexion  entre  D  et  D*  puisque  les  pièces 
de  contact  a  et  a*  ne  sont  pas  assez  distantes 
pour  établir  un  pont  entre  lesdites  sec- 
tions. 


Digitized  by 


Google 


VOIE. 


61 


UnemodiGealion  de  cet  arrangement  est 
représentée  ùg.  lo,  qai  diffère  de  IVrange- 
ment  de  la  figure  u ,  en  ce  que  la  section 
intermédiaire  D*  est  pourvue  de  deux  sec- 
lions  plus  courtes  D*  et  D*.  Ceci  donne  une 
(dus  grande  distance  d'isolement  dans  le 
rail. 

U  est  évident  que  d'autres  formes  de  dis- 
positif de  contact  privent  être  emplovées 
et  que  notre  invention  peut  recevoir  dififé- 
rentes  formes  tout  en  conservant  le  prin- 
cipe exposé  ci-dessus. 

(Suivent  les  revendications.) 


BRBTETn*  188847>  en  date  du  18  février  i888, 

A  M,  RiXENS,  pour  l'emploi,  dans 
V exploitation  des  chemins  de  fer,  de  pé- 
tards colorants. 

Addition  en  date  du  24  décembre  1894. 


Brivbt  n^^no^/li,  en  date  du  27  octobre  1891, 

A  M.  Laffas,  pour  un  ensemble  d'ap- 
pareils destinés  à  assurer  la  sécurité  com- 
plète des  voyageurs  sur  les  chemins  de 
fer. 

Addition  en  date  du  2  juillet  1894. 


Brbvbt  n*  319568,  en  date  du  ao  février  1893 , 

A  MM,  Janssen,  pour  un  actionne- 
ment  des  signaux  de  voies  ferrées  par  la 
Jlexion  des  traverses  aupassage  des  trains. 

Addition  en  date  du  7  mai  1894. 


Brevet  n*  2202&7,  en  date  du  18  mars  189a, 

A  M.  RoGOiEA,  pour  une  aiguille  de 
sûreté  pour  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  8  décembre  1894. 


Breybt  n*"  220969,  en  date  du  16  avril  1893 , 

A  M,  Au  VERT,  pour  une  locomotive 
électrique  destinée  à  la  traction  des  véhi- 
cules des  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  a  mai  1 894 1  publiée 
tome  LXXXIV. 


Brevet  n*  222092 ,  en  date  du  7  juin  1893 , 

A  M.  QuÉNor,  pour  un  système  em- 
pêchant les  rencontres  de  trains  sur  les 
chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  3o  juin  1894. 


Brevet  n*  228950,  en  date  du  39  mars  1893, 

A  M,  Poulain,  pour  de  nouveaux  ap- 
,  pareils  chasse-neige ,  à  angles  aigus,  pre* 
nant  verticalement  la  neige. 

Addition  en  date  du  3i  mars  1894- 


Brevet  n*  22991 4 ,  en  date  du  8  mai  1893, 

Â  M,  Caillet,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  transport  a  voie  ferrée  monorail, 
voie  unique ,  dénommé  monorail  portatif 
à  niveau. 

Addition  en  date  du  8  mai  1894* 


Brevet  n"  230413 ,  en  date  du  27  mai  1893, 

A  M,  CoNTi,pour  un  système  de  tram- 
ways à  air  comprimé  ou  autre  fluide,  à 
dispositif  d* alimentation  facultative  pen- 
dant la  marche. 

Addition  en  date  du  ao  février  i8q4< 
publiée  tome  LXXXVIII. 


Brevet  n°  233171,  en  date  du  3  octobre  1893, 

A  M.  Au  GERE  AU,  pour  des  rails  à  nou- 
veaux profils  et  combinaison  de  ces  rails 
conjugués  pour  éviter  les  déraillements 
causés  par  la  rupture  de  Van  d'eux,  et 
les  secousses  ou  à-coups  produit  aux 
trains  à  leur  passage  sur  les  jonctions  de 
deux  rails. 

Addition  en  date  du  2  octobre  1894. 


Brevet  n*  233721,  en  date  du  3o  octobre  1893, 

A  M.  Au  GERE  AU,  pour  un  système  de 
protection  des  trains  en  marche  et  en 
station,  s' opposant  à  leur  rencontre  et 
indiquant  leur  position  respective  sur  la 
voie. 

Additions  en  date  des  10  janvier  et 
i3  septembre  1894. 
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BiuiVBT  n*  ^3/M)69 ,  en  date  da  i  h  novembre  1893 , 

A  M.  Bastiou,  pour  an  dispositif  per- 
tnettant  de  mettre  les  trains  en  marche 
en  commanication  télégraphique  constante 
ci  directe  avec  les  stations  où  les  trains 
qui  circulent  sur  la  même  voie* 

Addition  en  date  du  19  février  1894- 


Brrvbt  n°  :235054  »  en  date  du  35  décembre  iSgô , . 

A  M.  Collet,  pour  un  manchon  à 
coincement  pour  ligatures  de  jonctions 
des  fils  employés  dans  la  manœuvre  des 
signaiix,  aiguilles,  etc.,  dans  la  trans- 
mission de  ï électricité. 

Addition  en  date  du  i5  février  1894»  pu- 
bliée tome  LXXKVIII. 


Brevet  n"  335%fi ,  en  date  do  3  janvier  1894 , 
A  la  Société  dite  The  Automatic 

ELMCTRIC  BAILWAY  SIGNAL  COMPANY,pour 

des  perfectionnements  à  la  manœuvre 
des  signaux  et  à  V enclenchement  des  ai- 
guilles par  Vélectricité  aux  bifurcations 
des  chemins  de  fer. 


Bkbvet  n"  235339,  en  date  du  5  janvier  1894 , 

A  M.  Anselme,  pour  un  coin  métal- 
lique à  clavettes. 

Addition  en  date  du  1 5  juin  1894- 


Uaevkt  n**  3d54'J'3,  eo  date  du  10  janvier  1894 
(  Brevet  anglais  t&pirant  le  9  déceaoJMe  1907  ) , 

A  M.  DixoN,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  supports  de  pétards  pour  si- 
gnaux de  chemins  de  fer  en  temps  de 
brouillard. 

Brevet  n°  23550Q,  en  da(e  du  19  janvier  189/I , 

A  la  Compagnie  française  poue  l* ex- 
ploitation i>E$  procédas  TbOMSON' 
Houston,  pour  une  disposition  spéciale 
de  voies  ferrées ,  combinée  avec  de  nou- 
velles dispositions  de  V appareil  de  Trolley 
et  de  la  ligne  aérienne  de  traction  élec- 
trique, permettant  rétablissement  d'une 


double  voie  dans  les  rues  étroites,  tout 
en  éviiUnt  la  suppression  du  stationne- 
ment des  véhicules  ordinaires  sur  les 
deux  côtés  de  la  chaussée,  et  supprimant 
l'emploi  des  aiguillages  aériens  ae  croise- 
ments. 


Brevet  n*  235699,  en  date  du  33  janvier  1894, 

A  M.  Passeman,  pour  un  protecteur 
automatique  pour  empêcher  le  tampon- 
nement des  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  235793,  en  date  du  aS  janxier  1894 , 

A  MM,  Johnson  et  Lundell,  pour  des 
perfectionnements  aux  chemins  de  fer 
électriques. 

Brevet  n"  235842,  en  date  du  27  janvier  1894  , 

A  M.  HowELL,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  cœurs  die  croisement  pour  voies 
ferrées. 

Brevet  n*  235914,  en  date  du  3o  janvier  1894* 

A  MM.  Jones  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  signaux  et  changements  d^ 
voies  pour  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  235970,  en  date  du  29  janvier  1894^ 

A  M.  Fraysse,  pour  un  appareil,  le 
châc,  destiné  à  prévenir,  par  un  signal 
acoustique,  le  mécanicien  d'an  train 
muni  de  cet  appareil,  que  la  machine 
franchit  un  disque  signal  à  la  position 
d'arrêt. 


Brevet  n"  236076,  en  date  du  6  février  1894 . 

A  M.  Frenot,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  moyens  servant  a  empêcher  le 
desserrage  des  écrous  sur  leurs  boulons. 


Brkvki  n*  336109,  en  data  àa  7  février  1894, 

A  M.  AsHLEV,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  tramways  et  aux  chemins  de 

fer  électriques. 


Digitized  by 


Google 


vont. 


63 


Bkbvet  n**  2361 12 ,  en  date  du  7  février  1894 1 

A  M.  VoTKz,  pour  un  ensemble  de 
pièces  el  dispositifs  pour  V établissement 
d*une  voie  à  traction  par  câble. 


Brbvbt  n*  2362 19 ,  en  date  du  1 2  février  1894 , 

A  M.Triquenavx,  pour  un  système 
d'appareil  protecteur  automatique  des 
trains  de  chemins  de  fer. 


Brbvkt  n*  236228,  en  date  du  10  février  1894 , 

A  M.  Wkitz,  pour  un  perfectionne- 
ment aux  assemblages  de  voies  portatives. 


Bakvbt  n*  236237,  en  date  du  i5  février  1894 , 

A  M.  Declbrcq,  pour  ia  protection 
automatique  de  la  circulation  des  trains 
au  moyen  de^T électricité. 


Brevet  n'  236258,  en  date  du  i3  février  1894, 

A  MM.  LEPFLEn  et  Cobrigapt,  pour 
des  chemins  de  fer  électmques. 


Brkvet  n*  236262,  en  date  du  i3  février  1894, 

A  V/.  Jense  et  à  la  Société  dite  Me- 

CHAMCAL    AND   DEVELOPMENT   COMPANY, 

pour  des  rails  pour  chemins  de  fer. 


Brevet  n"  236310,  en  date  du  i5  février  1894, 

A  MM.Beissbarth  et  M. Simon, pour 
ane  amenée  souterraine  du  courant  pour 
tramways  électriques. 


Beevet  n"*  236573,  en  date  du  26  février  1894, 

A    M.  ViLLEMiN,^  pour   une  traverse 
métallique  pour  voies  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n"  236796 ,  en  date  du  6  mars  1894 , 

A  M.  Lucas,  pour  un  appareil  pour 
r adduction  souterraine  du  courant  dans 
les  voies  ferrées  électriques. 


Brevet  n*  336812,  en  date  du  13  mtrs  1894, 

A  M,  RoBiNE,  pour  un  système  sup- 
primant les  collisions  sur  les  voies  ferrées. 


Brevet  n**  23684^,  en  date  du  8  mars  1894, 

A  M.  VON  Siemens,  pour  un  dispositif 
de  réglage  applicable  aux  prises  de  cou- 
rant pour  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n**  236971,  en  date  du  i3  mars  1894, 

A  la  Société  Lawrence  electric 
Company,  pour  des  perfectionnements 
aux  conduites  fermées  pour  chemins  de 
fer  électriques. 


Brevet  n*  236993 ,  en  date  du  i3  mars  1894 , 

A  M.  Bervas,  pour  des  dispositions 
nouvelles  pour  véhicules  de  chemins  de 
fer  en  vue  d* empêcher  les  déraillements. 


Brevet  q*  236094 ,  en  date  du  i5  mars  1894 , 

A  M.  Brown,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  chemins  de  fer  électriques. 


Brevet  n'  237021,  en  date  du  i4  mars  1894  . 

A  M.  DiCKiNsoN,  pour  un  système  de 
traction  électrique  du  genre  dit  overhead. 


Brevet  n"  23707 <i,  en  date  du  30  mars  1894 , 

A  M.  Barbier  ,  pour  un  appareil  dé- 
nommé blocktrain  automatique  élec- 
trique. 

Brevet  n*  237101,  en  date  du  17  mars  1894 
(Brevet  anglais  expirant  le  3  février  1908) , 

A  M.  Black,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  servant  à  actionner 
et  immobiliser  les  aiguilles  et  les  barres 
de  sdreté  de  chemins  de  fer,    - 
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Brevet  n*  237122,  en  date  du  17  mars  1894, 

A  MM.  Claret  et  Vuhleumier,  pour 
(les  perfectionnements  à  la  traction  élec- 
trique par  distributeurs  automatiques. 

Addition  en  date  du  4  décembre  1894. 


nu>:vRT  u*  23714<i,  en  date  da  19  mars  1894 . 

A  M.  ScHWARZscHiLD,  Dour  des  per- 
fectionnements aux  voies  de  chemins  de 
fer.  

Brbvkt  n**  237201,  en  date  da  ao  mars  1894  « 

A  M.  Pete^sen,  pour  un  système  de 
conduits  souterrains  pour  chemins  de  fer 
électriques. 

Brevet  n*  237205,  en  date  du  35  mars  1894, 

A  M.  GuiLLON,  pour  un  système  de 
rails  avec  conducteurs  pour  tramways 
électriques. 

Brevet  n*  237383,  en  date  du  28  mars  1894, 

A  M.  Camron,  pour  un  mécanisme 
permettant  de  faire  fonctionner  à  distance 
les  cloches,  signaux,  etc. 

Addition  en  date  du  1 3  juillet  1894- 


Brevet  n*  237726,  en  date  du  10  a\ril  1894 , 

A  MM.  Favre  et  Casalonga  ,  pour  un 
système  de  voies  souterraines  mobiles. 

Addiitîon  en  date  du  a  juin  1894. 


BiiEVBT  n*  237741,  en  date  du  i3  avril  1894 . 

A  M.Adler,  pour  un  dispositif  pour 
rémission  automatique  d'un  signal  acous- 
tique et  pour  la  manœuvre  automatique 
du  frein  des  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  237842,  en  date  du  17  avril  1894, 

A  MM.  Steiner  et  IhtRNiTz,  pour  un 
nouveau  mode  d'assemblage  et  de  fixation 
de  rails. 


ET  TRAMWAYS. 

Brevet  n*  237871,  en  date  du  18  avril  1894  ^ 

A  M.  Petit,  pour  un  nouveau  système 
de  voie  portative  démontable. 


Brevet  n*  237884,  en  date  du  19  avr^i  1894. 

A  M.  Gavtîer,  pour  des  rails  et  ban- 
dages pour  chemins  de  fer  de  montagnes 
et  tramways  à  fortes  rampes. 


Brevet  n**  237916,  en  date  du  30  avril  1894, 

A  M.  DE  Olekievicz,  pour  un  dispo- 
sitif pour  le  soulèvement  des  voies. 


Brevet  n*  237946,  en  date  du  ai  avril  1894, 

A  MM.  BAand  et  Franklyn,  pour  des 
perfectionnements  à  la  construction  des 
conduits  souterrains  pour  conducteurs 
électriques. 

Brevet  n*  237977,  en  date  du  33  axril  1894 . 

A  M.  Colombier  ,  pour  des  perfection- 
nements aux  coins  métalliques  de  che- 
mins de  fer. 

BitEVETn*  298081,  en  date  du  3o  avril  1894, 

A  M.  Henry,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  voies  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n"  238121,  en  date  du  a8  a>ril  1894, 

A  MM.  Thirion  et  Paillard  et  la  So- 
ciété d'études  françaises  et  étran- 
gères, pour  un  système  de  crémaillère 
noyée  dans  le  sol,  permettant  de  gravir 
les  pentes  rapides  de  voies  publiques  ou 
privées,  au  moyen  de  lignes  ferrées  et 
avec  traction  mécanique. 


,     Brevet  n*  238199,  en  date  du  1"  mai  1894 , 

A  MM.  PuRvis  et  Ars^strong,  pour 
des  perfectionnements  aux  chemins  de 
fer  électriques. 
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Brbvbt  n*  238209 ,  en  date  du  i*'  mai  1894  « 

A  M.  CoNNER,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  conducteurs  électriques  pour 
canalisations  souterraines. 


BnEVETn^^dS^U,  en  date  du  1*'  mai  189^, 

A  M.  BonowsKi,  pour  une  disposition 
pour  empêcher  la  conaélation  du  massif 
des  voies  ferrées  dans  les  tranchées. 


BHEYETn"  238216,  en  date  du  i"  mai  1894. 

I      A  M,  DE  San  Roman,  pour  un  nouveau 
tramway,  système  San  Roman. 


Babvbt  n*  238344 ,  en  date  du  7  mai  1894 , 

A  M.  RucH,  pour  une  courbe  de  rac- 
cordement pour  voie  ferrée. 


BasvETn" 238414,  en  date  du  10  mai  1894 « 

A  M.  Langbein,  pour  une  sonnerie 
automatique  pour  passages  à  niveau  de 
chemins  de  fer. 


Brevet  n** 238457,  en  date  du  11  mai  1894. 

A  M.  Collet,  pour  un  appareil  pour 
produire  le  centrage  automcUique  de  Vou- 
til  lors  du  percement  des  trous  de  tire- 
fond  dans  les  traverses  de  chemins  de 
fer. 


Brevet  n*  238514,  en  date  du  17  avril  1894^ 
A    MM.  BURTON,    LUDLOW,    HOLDEN, 

HussEY  et  DES  Granges,  pour  des  per- 
fectionnements aux  chemins  de  fer  et 
aux  wagons. 


Brevet n* 238538,  en  date  du  i5  mai  1894, 

A  M.  Gonsalves ,  pour  un  système  de 
traverses  métalliques  pour  rails  de  voies 
ferrées. 


Brevet  n*  238545 ,  en  date  du  19  mai  1894 , 

A  M.  Halion,  pour  un  dispositif  de 
sdreté  pour  écrous. 


Brevet  n**  238696 ,  en  date  du  2a  mai  1894, 

A  M.  KiNSMAN,  pour  des  pSifeclionne- 
ments  aux  systèmes  employés  pour  arrêter 
automatiquement  les  trains  de  chemins 
de  fer. 

Brevet  n*  238818,  en  date  du  26  mai  1894, 

A  M.  FoN VILLE,  pour  un  système  de 
tramway  électrique  à  courant  alternatif 


Brevet  n*  238860 ,  en  date  du  29  mai  1894, 

A  MM.  Fox  et  Roberts,  pour  des  per- 
fectionnements aux  signaux  de  chemins 
de  fer. 

BvVETn°239198,  en  date  du  11  juin  1894, 

A  MM.  Baillet  et  Gronier,  pour  un 
tramway  aérien  ou  port^^r  aérien,  sys- 
tème Baillet  et  Gronier.   ^ 


Brevet  n"  239273,  en  date  du  1 3  juin 

A  M.  Brewer,  pour  de^  perfectionne- 
ments aux  voies  aériennes  à  rails  ou  à 
cables. 


Brevet  n- 239274,  en  date  du  i3  juin  1894, 

A  M.  Conrad,  pour  un  appareil  ser- 
vant à  serrer  et  à  desserrer  les  écrous 
des  joints  des  rails. 


Brevet  n"  239357,  en  date  du  1 3  juin  1894 , 

A  M»  Anselme,  pour  un  système  de 
coin  à  ressort  avec  nervures  pour  coussi- 
nets de  chemins  de  fer. 


Brevet  n"  239363 ,  en  date  du  20  juin  1894, 

A  M.  DupouY,pour  un  arrêt  mobile  à 
(jlissière,  appareil  de  sécurité  pour  les 
chemins  de  fer. 


Brevets.  —  1894.  —  Tome  XCII  (nouv.  série). 
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Brevet  n*  239705 ,  en  date  du  3o  juin  1894 , 

A  M.  Grimes,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  signaux  électriques  pour  che- 
mins de  fer. 

Brevet  n**  «39710 ,  en  date  du  3o  j^n  1894 , 
A  M.Abebnsthy,  pour  un  système  d» 
signaux  de  sûreté  pour  les  aiguilles  de 
chemin  de  fer, 

i 

Brevet  n*  239745 ,  en  date  du  18  juin  1894 

(5  ans), 

A  M»  BouTY,  pour  des  modifications  à 
apporter  dans  la  pose  des  rails  de  che- 
mins de  fer  [système  à  joints  obliques). 


Brevet  n"  239776 ,  en  date  du  3  juillet  189a , 

A  M.  DiATTO,  pour  la  distribution 
souterraine  de  courants  aux  tramways 
électriques. 

Brevet  n*  239817.  en  date  du  5  juillet  1894 , 

A  M,  Collet,  pour  un  coin  inamovible 
à  dispositif  de  sûreté  dit  coin  Biancopour 
coussinets  de  chemins  de  fer  et  autres 
applications. 


Brevet n* 2398 18,  en  date  du  5  juillet  1894, 

A  M.  Collet,  pour  un  coin  métallique 
de  coussinets  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n"*  239975 ,  en  date  du  1 1  juillet  1894 
(  Brevet  anglais  expirant  le  a8  mai  1908) , 

A  M.  BehBj  pour  des  perfectionne- 
ments aux  conducteurs  et  collecteurs 
pour  véhicules  de  tramways  et  de  chemins 
de  fer  électriques. 


Brevet  n*  239986 ,  en  date  du  17  juillet  1894 , 

A  M.  Jeuney,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  tramways  électriques. 


Brevet ù*2400ô9, en  date  du  16  juillet  1894, 

A  M*  VsnMÊiRB,  pour  un  système  de 
câble  composé  pour  là  traction  électrique 
par  trolley. 

»-T 

Brevet  n"  240086 ,  en  date  du  17  juillet  189^, 
A  M.LÛBBEN,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  joint  entre  rails  de  chemins  de 
fer  et  écïisses. 

Brevet  n*  240096 ,  en  date  du  17  juillet  1894 , 

A   M.   EiSBNHUTH,   M.  Hebman   et 
M"'  Hebman  ,  pour  des  perfectionnements 
aux  conduits  funiculaires  pour  les  con-* 
ducteurs  électriques  des  chemins  dt  fer 
électriques. 

Brevet  n*  2401 16 ,  en  date  du  17  juillet  1894 , 
A  M.  Lachmann,  pour  un  canal  pour 
conducteur  de  courant  de  chemins  de  fer 
électriques. 

Brevet  n*  240147,  en  date  du  19  juillet  1894 , 

A  laSoClÈTÉ  HiLLAiRET'HUGUÉT,  pOWT 

Un  dispositif  d^ aiguilles  mobiles  à  rotation 
longitudinale. 

Brevet n*  240212 ,  en  date  du  ai  juillet  1894 » 

A  M.  DvPOBT,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  chemin  de  fer  démontable  appli- 
cable à  toutes  les  voies  sans  exception. 


Brevet  n*  240221,  en  date  du  31  juillet  1894* 

A  M.  Mac  Laughlin,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  chemins  de  fer  élec- 
triques. 

Brevet  n*  240628,  en  date  du  9  août  1894, 
A  M.  Collet,  pour  un  nouveau  système 
de  coins  pour  coussinets  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  241 183 ,  en  date  du  4  septembre  1894 , 
A  M.  CoYEËNDALL,pour  uu perfection- 
nement aux    systèmes   de    cUstribution 
électrique. 
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BastET  A'  9^13^3 ,  en  date  du  d  septembre  xSgh , 

A  Af.  Enholm,  poar  un  perfectionne- 
ment aux  chemins  de  fer  électriques  à 
condaciearB  souterrains. 


Brbyet  n**  24 13/i9,  en  date  du  1 2  septembre  1894 1 

.    4  ^^'  Pf^i^r^R  et  Lier,  pour  une 
superstructure  de  voies  ferrées. 


Bb£VET  n**  24  U73 ,  en  date  du  1 8  septembre  1894  > 

A  Af.  DE  MoNTQOLFiER,  pour  uu  Sys- 
tème de  voie  aérienne  principalement 
applicable  aux  chemins  ae  fer  dans  les 
villes  \st  lieux  habités. 

Addition  en  date  du  33  septembre  1894. 


Bbbtet  h*  341645  «en  date  du  i5  ae^tembre  1894, 

A  MM.  HoPFMAi^ff  et  Falk,  pour  des 
perfectionnements  aux  joints  des  raiU  de 
chemins  de  fer, 

BnsTET  n*  24 1709,  en  date  du  28  septembre  1894 . 

A  M.  BoYîifTON,  pour  des  perfection- 
nements aux  dispositifs  de  contact  et  de 
de  prise  de  courant  pour  véhicules  mus 
par  l'électricité. 


BasvsT  n*"  241746,  en  date  du  i"*  octobre  1894, 

A  M.  Grauel,  pour  une  innovation  à 
la  pose  de  la  voie  pour  chemins  de  fer 
souterrains. 


Brevet  n*  241758,  en  date  du  i"  octobre  1894, 

A  MM.  MoRRAY  et  Hatfîeld  et 
M.  Punk,  pour  des  perfectionnements 
aux  aiguillages  de  tramemays. 


BUTBTn*  341811,  en  date  du  3  octobre  1894 
(Brcv«t  «nglftif  expinwt  le  6  juillet  1908), 

A  M.  Greùort,  pour  des  perfectionné' 
merds  aux  appareils  pour  signaux  de 
chemins  ieffsr. 


BntVBTn*  241857,  en  date  du  5  octobra  1894. 

A  M.  Beritier,  pour  un  système  de 
montage  de  plaques  émaillées  pour  servir 
de  signaux  sur  les  voies  de  chemins  de 
fer. 

Brevet  n**  241944,  en  date  du  9  octobre  1894, 

A  M.  de  Palacio,  pour  des  perfection- 
nements à  rétablissement  des  voies  de 
communication  submergées. 


Brevet  n»  241950,  en  date  du  9  octobre  1894 . 

A  M.  Neil,  pour  des  perfectionne- 
ments  aux  appareils  à  régler  fe  fonction- 
nement du  câble  dans  les  tramways  funi- 
culaires. 


Brevet  n' 242130,  en  date  du  16  octobre  1894, 

A  la  Société  Pletterij  Voorkbn, 
L.  I.  Enthoven  et  €**,  pour  un  appareil 
pour  arrêter  les  trains  par  une  action  à 
distance. 

Addition  en  date  du  3i  décembre  1894. 


Brevet  n*  242219,  en  date  du  19  octobre  1894. 

A  la  SociÉrÉ  D'OoùRÉE,pour  des  per- 
fectionnements aux  traverses  pour  voies 
ferrées. 

Bbsvbt  n*  242357,  en  date  du  a4  octobre  1894 . 

A  M.  Bersier,  pour  un  système  de 
câble  à  eondacteur  articulé  poar  tramway 
électrique. 

Addition  en  date  du  5  novembre  1894. 


Brevet  n*  242473,  en  date  du  29  octobre  1894, 

A  M.  Dijon,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  pédales  pour  le  service  des 
signaux  de  chemins  de  fer. 
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Brevet  n"  242476,  en  date  du  39  octobre  iSgd  « 

A  la  Société  Hoerder  Bergwerks 
&  Hôtten-Verein ,  pour  un  caniveau  en 
tôle  pour  chemitis  de  fer  électriques,  ser- 
vant à  V alimentation  du  courant  et  au 
drainage. 

Brevet  n'  242497,  en  date  du  3o  octobre  1894  » 

A  la  Société  dite  The  Hall  Signal 
Company,  pour  des  perfectionnements 
aux  signaux  électriques  et  automatiques 
de  chemins  de  fer  du  hlock-system. 


Brevet  n'  242506 ,  en  date  du  3o  octobre  1894 , 

A  M.  Deming  ,  pour  an  hlock-system 
électromagnétique. 


Brevet  n'  242518,  en  date  du  3o  octobre  1894 , 

A  MM.  Berry  et  Lipkowski,  pour 
des  appareils  électro^utomatiques  pour 
hlocksystem. 

Brevet  n"  242581,  en  date  du  6  novembre  1894 , 

A  MM.  Castegini  et  Dues  ,  pour  un 
mécanisme  destiné  à  servir  d'aiguillage 
pour  voies  ferrées  de  chemins  de  fer  et 
de  tramways. 

Brevet  n"  242781,  en  date  du  10  novembre  1894 , 

A  M.  Blasco  y  Gelpi,  pour  un  sys- 
tème pour  prévenir  automatiquement  les 
collisions  de  trains  de  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  29  novembre  1894. 


Brevet  n"  242925 ,  en  date  du  1 6  novembre  1894 , 

A  Af.  Mensel  ,  pour  des  innovations  à 
la  construction  des  rails  de  chemins  de 
fer  et  des  éclisses ,  afin  d'éviter  tout  heurt 
des  roues. 


Brevet  n"  242986 ,  en  date  du  ai  novembre  1894, 

A  M.  Bara  ,  pour  un  système  d*éclis- 
sage  renforcé  pour  rails  de  chemins  de 
fer  et  de  tramways. 


Brevet  n*  243048 ,  en  date  du  2 1  novembre  1894 , 

A  la  Société  dite  The  Automatic 
Electric  Bailway  Signal  Company, 
pour  des  perfectionnements  aux  signaux 
de  chemins  de  fer  et  moyens  de  les  réali- 
ser. 


Brevet  n*  243052 ,  en  date  du  27  novembre  1894  , 

A  M.  ViROT,  pour  un  appareil  évitant 
le  tamponnement  des  trains. 


Brevet  n*^43431,  en  date  du  6  décembre  1894, 

A  M'  Jenkins,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  signaux  à  pétards  pour  che- 
mins de  fer. 

Brevet  n'  243506 ,  en  date  du  10  décembre  1894 . 

A  M.  SiENDEBACH,  Dour  un  appareil 
de  contact  pour  lignes  ferrées  électriques , 
avec  alimentation  fractionnée  des  mx)- 
leurs  par  des  fils  conducteurs  souter- 
rains. 

Addition  en  date  du  3i  décembre  1894. 


Brevet  n*  243589 ,  en  date  du  1 3  décembre  1894 .. 

A  M.  Labat,  pour  un  procédé  pour 
éviter  la  collision  des  trains. 


Bi\EVET  n*  243604 ,  en  date  du  1 3  décembre  1 894, 

A  M,  Gregory,  pour  des  perfection- 
nements aux  appareils  pour  signaux  de 
chemins  de  fer. 


Brevet  n"  243661,  en  date  du  i5  décembre  1894 . 

A   M.  Roger,  pour  une  voie  double 
aérienne  électrique. 


Brevet  n"  2437 1 5 ,  en  date  du  18  décembre  1 894, 
A  la  Société  dite  Fox  Safety  Block 

AND  SIGNAL  COMPANY,  pOUr  UU  dispositif 

pour  faire  jouer  automatiquement ,  en  cas 
d'urgence,  les  freins  continus  des  trains., 
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Bretbt  n"  243721,  en  date  du  18  décembre  1894 , 

A  M.  Orcutt,  pour  des  perfeclionne- 
ments  aux  dispositifs  électriques  de  sûreté 
pour  chemins  de  fer. 

Brktet  n*  243743 ,  en  date  du  18  décembre  189^, 
A  M.  Weber  ,  pour  des  joints  pour  rails. 


BnsvBT n*  243761 ,  en  date  du  18  décembre  1894* 

A  la  Société  dite  The  Hall  Signal 
Company,  pour  des  perfectionnements  aux 
signaux  électriques  de  chemins  de  fer  en 
usage  dans'  le  hlock-syslem. 


Brevet  n*  243842 ,  en  date  du  2 1  décembre  1  ^ 


A  MM.  Tallon  et  Etcheverry,  pour 
un    système    d'avertisseur    automatique 
électrique  servant  à  prévenir  les  tampon- 
nements sur   les  lignes  de  chemins  de 
fer. 


Brevet  il'  244054 ,  en  date  du  3i  décembre  1894 . 

A  M.  Entboven  ,  pour  un  appa- 
reil servant  à  placer  automatiquement 
des  pétards  sur  les  rails  de  chemins 
de  fer  quand  les  signaux  sont  mis  à 
l'arrêt. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR   LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
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2.  LocomotiTes 
et  locomotives  routières. 


Brevet  n*  237318,  en  date  du  2^  mars  1894, 

A  la  Société  dite  The  Gas  Traction 
Company,  pour  une  commande  pour  lo- 
comotives a  moteur  à  gaz  ou  à  huile. 

Pi.I. 

Quand  on  emploie  une  machine  motrice 

à  gaz  ou  à  huile  pour  faire  mouvoir  une 

voiture,  il  est  utile  de  disposer  de  moyens 

rapides  pour  changer  la  vitesse  des  essieux 

^  de  la  voiture  sans  modifier  en  même  temps 

'  la  vitesse  de  la  machine. 

La  commande  pour  actionner  les  essieux 
tnoteurs  doit  aussi  être  disposée  de  ma- 

I'  uière  à  permettre  à  la  voiture  d'osciller 
_  verticalement  sur  ses  ressorts. 

Cette  invention  a  trait  à  une  commande 
appropriée  pour  être  employée  dans  ce 
kt 

Fig.  1  et  3,  coupe  en  long  et  pian  d'un  arbre 
isposê,  suivant  ce  système,  pour  faire 
liouvoir  à  deux  vitesses  dififé rentes  ou 
foar  arrêter  le  véhicule  pendant  que  la 
oiachiae  motrice  continue  à  tourner  à 
me  vitesse  à  peu  près  constante. 

Un  contre-arbre  A  ^  commandé  par  la  ma- 
chine motrice ,  par  une  roue  dentée  X  et 
«ne  roue  à  rocbet  Yj  actionnée  par  un  cii- 
foet  Z,  porte  deux  disques  F  et  G  et  sur 
cet  arbre  glissent  les  manchons  K,  K\  mu- 
nis de  clavettes,  pour  faire  tourner  avec  lui 
denv  autres  disques  G  et  F',  ainsi  qu'un 
manchon  H. 

Entre  les  disques  F  et  G  se  trouve  une 
ftae  dentée  B  folle  sur  Tarbre  A,  mais 
tyant,  fixés  sur  ses  côtés,  les  disques!) et  E, 

De  même,  entre  les  disques  F'  et  G'  se 
[feouve  une  roue  dentée  B  d  un  diamètre 

Iqs  petit  que  B,  également  fou  sur  Tarbre 

,  aiaîs  ayant,  fixés  sur  ses  côtés,  les  dis- 

D'  et  E\ 
Entre  la  paire  de  disques  F  et  D,  la  paire 

£  et  G,  la  paire  F'  et  D',  la  paire  E'  et  G' 


sont  des  disques  à  friction  P,  P'  en  bpis  ou 
en  une  autre  matière  équivalente. 

Le  manchon  glissant  H  qui  peut  être 
déplacé  à  gauche  ou  à  droite,  le  long  de 
Tarbre  A,  sous  l'action  d'un  levier  appro- 
prié ,  est  relié  par  des  liens  L  aux  bras  M 
Sur  les  arbres  des  excentriques  iV  dont  les 
colliers  sont  reliés  par  des  tiges  Q  aux 
disques  glissants  G  et  F'  respectivement 

Quand  le  manchon  H  est  dans  la  posi- 
tion indiquée ,  les  disques  D\  E\  F'  et  G'  et 
les  disques  à  friction  P,  P'  sont  pressés 
ensemble  et  la  roue  B'  entre  eux  est  en- 
traînée par  eux  par  le  frottement. 

De  cette  roue  le  mouvement  est  transmis 
aux  roues  motrices  du  véhicule  par  un  en- 
grenage quelconque,  la  roue  B  étant  dans 
ce  cas  sans  action  parce  qu'elle  tourne 
folle  sur  l'arbre  A, 

Quand  le  manchon  H  se  meut  à  gauche 
vers  la  position  moyenne ,  les  deux  roues 
B'  et  B  sont  libres,  de  sorte  que,  pendant 
que  A  continue  à  tourner,  aucun  mouve- 
ment n'est  communiqué  aux  roues  du  vé- 
hicule. Mais,  quand  le  manchon  H  est  dé- 
placé entièrement  sur  la  gauche,  la  roueB 
s'engage  par  frottement  avec  l'arbre  A  et 
un  mouvement  à  une  vitesse  accélérée  est 
communiqué  aux  roues  du  véhicule.  Si  le 
véhicule  tend  à  marcher  plus  vite  qu'il  ne 
doit  le  faire,  sous  Taclion  de  la  conrunande 
décrite  plus  haut,  le  rochet  et  le  cliquet 
y  Z  permettent  de  le  faire. 

L'arbre  A ,  sous  la  roue  X  et  le  rochet 
et  cliquet  Y  Z,  peut  être  l'arbre  de  la  ma- 
chine elle-même,  le  rochet  et  le  cliquet 
étant  disposés  dans  une  partie  convenable 
de  la  commande. 

Le  contre-arbre  parallèle  actionné  par  In 
roue  B  ou  B'  peut  être  sous  la  forme  d'un 
manchon  ayant  à  son  intérieur  un  arbre 
s'engageant  avec  lui  par  un  engrenage  à 
roues  coniques  ou  autre  organe  de  renver- 
sement. Cet  arbre  intérieur  à  des  mani- 
velles articulées  par  des  liges  aux  mani- 
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velles  sur  les  roues  de  la  voiture,  de  sorte 
que  les  contre-arbres  et  l^engrenage  sont 
libres  d'osciller  verticalement  sur  les  res- 
sorts de  la  voiture. 

Quand,  au  lieu  d'employer  des  mani- 
,  velles  et  des  tiges  latérales  on  emploie  une 
roue  dentée  pour  commander  un  des  es- 
sieux de  la  voiture  ou  un  arbre  actionnant 
les  essieux  par  une  chaîne  ou  un  autre 
organe ,  on  peut  interposer  une  roue  inter- 
médiaire entre  la  roue  motrice  et  la  roue 
sur  l'essieu,  Taxe  de  cette  roue  intermé- 
diaire ayant  ses  (ourilioiis  dans  des  tiges 
radiales  agissant  sur  les  essieux  moteurs  et 
sur  les  essieux  actionnés;  de  cette  ma- 
nière, elle  engrène  toujours  avec  les  deux 
roues ,  ne  s*opposant  pas  aux  oscillations 
verticales  de  la  roue  motrice. 

Au  lieu  d'employer  les  roues  dentées  B 
et  B',  on  peut  foire  usage  de  roues  à 
chaînes  pour  faire  mouvoir  la  voiture, 
comme  on  le  voit  en  diagramme,  ûg.  3. 
Dans  ce  cas,  Q  est  un  arbre  moteur  ac- 
tionnant par  une  roue  dentée  l'arbre  i  qui , 
comme  on  le  voit  fig.  i  et  a,  est  muni 
d'un  manchon  d'embrayage. 

Sur  cet  arbre,  nous  établissons,  au  lieu 
des  roues  dentées  B  et  B',  deux  roues  à 
chaines  dont  Tune  ou  l'autre  peut  avoir 
son  manchon  d'embrayage.  Une  des  roues 
sur  A  est  reliée  par  une  chaîne  à  la  roue  R 
sur  l'essieu  S  d'une  paire  de  roues  fV  de  la 
voiture. 

L'autre  roue  à  chaîne  sur  A  est  reliée 
par  une  chaîne  à  la  roue  R'  sur  l'essieu  S' 
de  l'autre  paire  de  roues  W  de  la  voi- 
ture. 

•Les  roues  R  et  R'  étant  de  diamètre  dif- 
férent, la  vitesse  de  la  voilure  peut  être 
rendue  plus  petite  ou  plus  grande  suivant 
que  la  roue  qui  commande  R  on  la  roue 
qui  commande  R'  embraye  avec  l'arbre  A, 

(Suit  le  résumé.) 


EiUBVET  n*  238^89,  en  date  du  5  mai  1894. 

A  M.  Prètot,  pour  un  dispositif  d* ap- 
plication de  la  traction  mécanique  aux 
voitures  ordinaires ,  et  véhicules  de  tous 
genres, 

PL  I. 

Cette  invention  consiste  en  un  dispositif 
d'application  de  traction  mécanique  aux 
voitures  et  véhicules  de  tous  genres  et  ca- 
ractérisés principalement  : 

1'  Par  la  possibilité  de  l'appliquer  non 
seulement  aux  voitures  et  véhicules  con- 


struits spécialement  en  vue  de  la  traction 
mécanique,  mais  aussi  à  toutes  les  voitures 
existantes,  notamment  aux  voitures  pu- 
bliques, et  cela  avec  la  plus  grande  faci- 
lité, i'avant-train  du  véhicule  auquel  le 
moteur  appartient  pouvant  en  être  séparé 
très  promptement,  soit  pour  être  appliqué 
à  une  autre  voiture,  soit  pour  être  rem- 
placé par  un  avant-train  ordinaire  attelé  de 
chevaux. 

a*"  Par  l'application,  ainsi  qu*jl  vient 
d'être  dit,  de  la  puissance  mécanique  à 
I'avant-train  et  non  aux  roues  d'arrière, 
comme  cela  a  lieu  jusqu'à  ce  jour,  cette 
nouvelle  disposition  ayant  pour  avantage 
de  déplacer  la  masse  du  véhicule  propre- 
ment dit  en  la  tirant,  comme  le  font  les 
chevaux  ou  les  locomotives,  et  non  en  la 
poussant,  comme  cela  se  produit  dans  le 
cas  contraire,  ce  dernier  mode  d'action 
ayant  pour  résultat  de  rendre  la  marche  de 
la  voiture  plus  hésitante  et  la  direction 
plus  difficile.  Avec  le  moteur  appliqué  à 
l'avant-train ,  la  direction  agit  au  contraire 
avec  plus  d'efficacité,  la  voiture  marche 
plus  normalement  et  peut  tourner  plus 
facilement  dans  de  petits  espaces. 

3"  Par  la  réunion,  en  un  seul  et  même 
organe  dans  la  main  du  conducteur,  de  la 
commande  des  mouvements  d'arrêt,  de 
mise  en  marche,  de  marche  en  arrière, 
de  changement  de  vitesse  et  de  direction. 
La  conduite  de  la  voiture  devient  ainsi  ab- 
solument identique  à  celle  d'un  cheval ,  les 
mouvements  s'enectuant  de  la  même  fa^on 
et  dans  le  même  sens,  ce  qui  simpUGe 
beaucoup  l'apprentissage  à  faire  pour  con- 
duire un  véhicule  pourvu  de  ce  système  et 
épargne  au  conducteur  le  souci  de  ma- 
nœuvrer sans  erreur  ni  hésitation  les 
nombreux  leviers,  volants  ou  autres  or- 
ganes ordinairement  employés,  d'où  com- 
plication de  manœuvres  et  chances  d'acci- 
dents. 

4"  Par  les  moyens  employés  pour  obte- 
nir des  mêmes  organes  de  transmission 
permettant  les  changements  de  vitesse, 
l'arrêt  du  véhicule  et  la  marche  en  ar- 
rière. 

5'  Par  les  dispositions  mécaniques  per- 
mettant la  relation  entre  ces  organes 
appartenant  à  I'avant-train  lui-même^  et 
l'avant  de  la  voilure  où  sfe  trouve  le  con- 
ducteur et  qui,  par  conséquent,  ne  parta- 
geant pas  les  mouvements  d'orientation  de 
I'avant-train,  s'en  trouve  en  quelque  sorte 
indépendant. 

&  Par  les  différents  détails  de  construc- 
tion permettant  spécialement  l'obtention 
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des  résultats  cherchés  et,  d  une  façon  gé- 
nérale, rinstidlation  du  mécanisme  moteur 
dans  les  conditions  précitées. 

Le  dessin  représente  l'application  de 
mon  système  à  une  voiture  servant  au 
transport  des  personnes  :  omnibus  de  fa- 
mille, phaéton,  voiture  de  fiacre,  etc.;  il 
est  entendu  que  ce  dispositif  est  applicable 
à  toute  espèce  de  véhicules,  quels  qu^en 
soient  l'usage,  les  dispositions  ou  les  di- 
mensions. 

Le  dessin  suppose  que  cette  voiture  n*a 

f>as  été  constmite  spécialement  en  vue  de 
a  traction  mécanique  ou,  tout  au  moins, 
qu*eUe  doit  pouvoir  recevoir  un  avant- 
train  ordinaire,  attelé  d'un  ou  de  deux 
chevaux. 

Le  cercle  d'avant-train  A  est  donc  tel 
qu'à  l'ordinaire,  mais  il  ne  repose  pas  di- 
rectement sur  les  surfaces  dressées,  tour- 
nant avec  Tessien,  par  lesquelles  ce  der- 
nier supporte  la  partie  de  la  charge  qu'il 
doit  recevoir. 

Ce  cercle  A,  est  ici  relié  rigidement  avec 
une  couronne  6  qui  repose  alors  et  peut 
tourner  sur  une  autre  couronne  G  appar- 
tenant n  Tavant-train  proprement  dit  C'est 
d'ailleurs  sur  cette  couronne  G>  qui  est 
dentée,  qu'agit  le  mécanisme  de  direction, 
ainsi  qu'il  sera  expliqué  plus  loin. 

La  couronne  inférieure  G  se  trouve  pla- 
cée au-dessus  du  moteur  D,  dont  elle  est 
solidaire,  et  qui  repose  lui-même  à  l'avant 
sur  le  milieu  d'un  ressort  transversal  E, 
suspendu  par  ses  extrémités  à  celles  des 
ressorts  latéraux  F  tandis  que  ce  moteur  re- 
pose à  l'arrière  sur  une  traverse  G  faite  de 
préférence  d'un  tube  en  fer  et  qui  est  sus- 
pendu aux  extrémités  arrière  des  mêmes 
ressorts  latéraux  F  rattachés  en  leur  milieu 
i  le'ssieu  £/. 

Ce  moteur,  de  préférence  à  pétrole,  peut 
être  cependant  d'autres  ^systèmes  :  élec- 
trique, à  vapeur,  à  air,  etc.,  le  dispositif 
d'ensemble  étant  applicable  dans  tous  les 
cas ,  quel  que  soit  le  moteur  employé. 

Ce  moteur  met  en  mouvement  un  arbre 
B  armé  d'un  volant  /  agissant  par  friction 
sur  deux  plateaux  J  légèrement  coniques 
et  tournant  sur  un  arbre  fixe  a,  par  l'in- 
termédiaire d'une  douille  h,  qu'ils  peuvent 
entraîner  dans  leur  mouvement  ae  rota- 
tion ,  tout  en  restant  libres  de  s'y  déplacer 
dans  le  sens  de  sa  longueur  et  de  s'incliner 
par  rapport  à  son  axe  ;  les  écrous  c  et  le 
ressort  d  permettent  de  régler  l'intensité 
de  la  friction  tout  en  lui  laissant  l'élasticité 
aécessaire. 
Les  plateaux  J  agissent  à  leur  tour,  éga- 


lement par  friction,  sur  un  disque  K,  soli- 
daire d'un  pignon  à  chaîne  L  comman- 
dant la  roue  M  conduisant  un  mouvement 
différentiel  formé  de  quatre  pignons 
d'angle  et  permettant  l'indépendance  rela- 
tive des  roues  du  véhicule  lorsqu'il  marche 
en  ligne  courbe. 

L'arbre  e  est  calé  avec  l'une  des  roues 
coniques  du  différentiel  et  reçoit  de  même 
un  pignon  à  chaîne  iV  commandant  la  cou- 
ronne dentée  O  solidaire  du  moyeu  de 
l'une  des  roues  P. 

L'autre  roue  coni(|ue  du  différentiel  est 
montée  sur  une  douille  folle  sur  l'axe  e  et 
recevant  un  pignon  iV'  commandant  par  la 
couronne  0'  la  seconde  roue  d'avant-train 
P' .  Cet  axe  e  est  supporté  par  deux  douilles 
à  oreille  /  montées  à  réglage  pour  la  ten- 
sion des  chaînes  sur  des  chapes  q  soli- 
daires du  tube  G. 

L'axe  o  des  plateaux  J  est  suspendu  aux 
deux  branches  d'un  levier  Q,  que  l'on  peut 
faire  osciller,  comme  il  sera  montré  plus 
loin  ;  on  peut  ainsi  modifier,  à  volonté  et  à 
la  fois,  le  rayon  par  lequel  ces  plateaux 
sont  commandés  par  le  volant  /  et  celui 
par  lequel  ils  agissent  sur  le  disque  K,  ces 
modifications  se  produisant  inversement 
pour  ces  bras  de  leviers  respectifs,  l'un 
augmentant  d'autant  que  l'autre  diminue 
et  réciproquement,  il  en  résulte  que  le 
disque  K  reçoit,  pour  une  vitesse  con- 
stante du  volant  l,  des  vitesses  pouvant 
varier  dans  de  très  grandes  limites, 
suivant  la  position  donnée  à  l'axe  des  pla- 
teaux J. 

Les  figures  i  à  3  représentent  le  méca- 
nisme transmettant  au  disque  K,  et  par 
suite  aux  roues  du  véhicule,  une  vitesse 
assez  grande,  mais  non  celle  maximum,  . 
puisque  les  plateaux  J  peuvent  encore  être 
un  peu  renvoyés  vers  l'arrière  et,  par 
suite ,  recevoir  le  mouvement  par  uç  rayon 
encore  plus  petit  en  le  renvoyant  au  con- 
traire par  un  rayon  encore  plus  grand. 
Pour  ralentir,  il  suffit  de  renvoyer  les  pla- 
teaux ./  vers  l'avant,  de  façon  qu'ils  soient 
commandés  sur  un  plus  grand  rayon  et 
agissent  sur  le  disque  K  par  un  rayon  plus 
petit 

Si  l'on  veut  arrêter  complètejnent  la 
voiture,  on  continue  de  déplacer  les  pla- 
teaux /  vers  l'avant,  et  voici  ce  qui  se  pro- 
duit, fîg.  4  :  l^s  plateaux  J  arrivent  en 
contact  avec  quatre  galets  coniques  ou 
sphériques  h,  auxquels  ils  ne  touchaient 
pas  auparavant,  grâce  à  la  conicité  des- 
dits plateaux. 

Ces  galets  h.  obligent  alors  les  plateaux 
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J  à  s  écarter  et,  tout  en  restant  facultative- 
ment en  contact  avec  ie  volant  I,  à  se  dé- 
tacher du  disque  Kj  qui  ne  reçoit  plus 
aucun  mouvement  malgré  que  le  moteur 
continue  à  tourner,  comme  cela  se  produit 
par  exemple  pour  la  commande  par  mo- 
teur à  pétrole  ou  à  gaz  pour  un  arrêt  de 
peu  de  durée. 

C'est  encore  par  la  continuation  de  la 
même  manœuvre  que  Ton  produit  la 
marche  en  arrière  et  par  les  dispositions 
suivantes,  fig.  3  à  6. 

Sur  la  douille  6,  qui  tourne  avec  les  pla- 
teaux J,  est  calée  une  roue  de  friction  à 
gorges  U  en  contact  permanent  avec  quatre 
galets  semblables  i,  dont  les  axes  sont  re- 
liés par  deux  cercles /.De  plus, le  disque jfiT 
présente,  au  milieu  de  sa  largeur, des  gor- 
ges de  même  profil  k. 

On  voit  donc  que,  lorsque  la  voiture 
marche  en  avant  ou  lorsqu'elle  est  arrêtée, 
les  galets  i  sont  isolés  du  disque  K  et 
peuvent  tourner  à  vide,  entraînés  par  la 
roue  R,  Mais  si ,  dépassant  la  position  d'ar- 
rêt, on  déplace  encore  l'axe  a  vers  Tavant,/ 
les  plateaux  J  arrivent  d'abord  en  contact 
avec  deux  bagues  coniques  l,  montées 
folles  et  avec  roulement  à  billes  sur  les 
moyeux  du  disque  K,  de  façon  à  empêcher 
les  plateaux  de  se  remettre  en  prise  avec 
ce  disque,  ce  qui  se  produirait  autrement 
lorsque  le  plan  diamétral  dei  ces  plateaux 
aurait  dépassé  celui  de  l'axe  des  galets  h. 
En  continuant  le  mouvement,  il  vient  un 
moment  où  deux  de  quatre  galets  i  se 
mettent  en  prise  avec  les  gorges  du  disque 
K  et  l'entraînent  dans  leur  mouvement  de 
rotation. 

Il  est  facile  de  voir  que  le  mouvement 
ainsi  reçu  par  le  disque  K  est  de  sens  in- 
verse de  celui  qui  lui  est  donné  directe- 
ment par  les  plateaux  J,  le  moteur  tour- 
nant toujours  dans  le  même  sens.  La 
marche  en  arrière  a  lieu  ainsi  à  faible  vi- 
tesse, comme  cela  est  d'ailleurs  préférable. 

Le  changement  de  direction  du  véhicule 
s'obtient  en  agissant  sur  la  couronne  dentée 
G,  qui  engrène  avec  un  pignon  intermé- 
diaire m,  commandé  lui-même  par  un 
autre  pignon  n,  tournant  dans  un  mame- 
lon B' appartenant  à  la  couronne  B  et,  par 
conséquent,  à  la  voiture  proprement  dite. 
Je  vais  expliquer  comment  un  même 
organe,  manœuvre  de  façons  différentes, 
permet  au  conducteur  de  diriger  la  voi- 
ture, de  modifier  sa  vitesse,  de  l'arrêter 
ou  de  la  faire  marcher  en  arrière. 

Le  pignon  n  présente  une  douille  de 
fort  diamètre,  Gg.  7  et  8,  dans  laquelle  est 


montée  une  pièce  sphérique  o,  qui  s'y 
trouve  reliée  par  deux  goujons  0'  lui  per- 
mettant ainsi  d'osciller.  A  l'intérieur  de 
cette  pièce  0  passe  une  tige  S  qui  lui  est 
reliée  de  même  par  un  axe  p  perpendicu- 
laire aux  goujons  o'  et  d'après  lequel  la 
tige  À'  peut  à  son  tour  osciller  dans  la 
pièce  o. 

Cette  tige  5. est  l'unique  organe  de  ma- 
nœuvre et  reçoit  à  sa  partie  supérieure  un 
volant  ou  manette  S'  sur  lequel  le  conduc- 
teur agit  à  la  main;  il  est  déjà  facile  de 
comprendre  que ,  par  les  goujons  o'  et  p, 
cette  tige  se  trouve  solidaire  du  pignon  n, 
quant  au  mouvement  de  rotation,  et  que 
ce  pignon  est  obligé  ie  tourner  avec  elle, 
si  le  conducteur  lui  imprime  ce  mouve- 
ment ;  c'est  en  effet  en  faisant  tourner  le 
volant  S'  que  le  conducteur  dirige  la  voi- 
ture. Quant  aux  autres  manœuvres,  voici 
comment  il  les  effectue. 

On  voit  que  la  tige  5  porte  au-dessus  du 
pignon  n  un  collier  q  relié  par  articulation 
avec  une  bielle  q'  commandant  un  levier  r 
dont  Taxe  r'  porte  à  son  autre  extrémité  un 
levier  à  fourche  r'  en  prise  avec  Tune  des 
gorges  d'une  douiUe  s  qui  peut  glisser  sur 
Taxe  s'  formant  cheville  ouvrière  et  d'après 
lequel,  comme  centre,  s'effectuent  les 
mouvements  d'orientation  del'avant-train. 

Par  une  autre  gorge,  la  douille  s  com- 
mande à  son  tour  un  deuxième  levier  à 
fourche  /  calé  sur  le  même  arbre  t'  que  le 
levier  double  Q,  auquel  est  suspendu 
l'axe  a  des  plateaux  J;  c'est  ainsi  par  le 
moyen  de  la  douille  s  se  déplaçant  suivant 
Taxe  géométrique  d'orientation  de  Tavant- 
train  que  les  mouvements  donnés  par  le 
conducteur  sont  transmis  au  mécanisme 
moteur  malgré  les  déplacements  angu- 
laires de  l'avant-train  par  rapport  k  la  voi- 
ture proprement  dite. 

Or,  si  l'on  se  rend  compte  que,  par 
suite  de  l'articulation  de  la  tige  S  à  l'inté- 
rieur du  pignon  n,  cette  tige  peut  osciller 
librement  en  tous  sens,  d'après  la  sphère  0 
comme  centre ,  on  voit  que  cette  tige  S  peut 
servir  à  la  fois  conmie  axe  rotatif  pour 
faire  tourner  ce  pignon  et  comme  levier 
ordinaire  pour  agir  sur  la  bielle  q\  le  le- 
vier r,  la  douille  s  et  enfin  le  levier  Q 
conduisant  les  plateaux  J,  les  deux  mouve- 
ments restant  indépendants  et  pouvant 
être  effectués  simultanément  ou  isolé- 
ment. 

C'est,  en  effet,  en  ramenant  sur  lui  le 
volant  S'  ou  en  l'éloignant  que  le  conduc- 
teur règle  la  vitesse  de  la  voiture ,  Tarréte 
ou  la  fait  reculer,  ces  effets  résultant  tous 


Digitized  by 


Google 


■;.-^rf7" 


LOCOMOTIVES  ET  LOCOMOTIVES  ROUTIÈRES. 


du  déplacement  des  plateaux  J,  tandis 
qn*eii  le  faisant  tourner  il  donne  la  direc- 
tion voulue. 

Il  est  visible  que  ces  mouvements  sont 
enUèrement  analogues  à  ceux  que  Ton 
imprime  aux  guides  pour  obtenir  les 
mêmes  résultats  en  conduisant  un  cheval; 
le  volant  S'  étant  renvoyé  en  avant;  la  voi- 
ture marche  à  sa  vitesse  maximum  comme 
lorsque  Ton  rend  la  main  au  cheval.  Si, 
au  contraire,  le  conducteur  ramène  vers 
lui  le  volant  5*  comme  pour  retenir  un 
cheval,  la  vitesse  se  ralentit;  en  le  rame- 
nant davantage,  il  produit  Tarrêt  complet 
et,  enfin,  en  achevant  le  mouvement  jus- 
qu'à sa  limite  extrême,  comme  Ton  llgit 
pour  obtenir  le  recul  du  cheval,  il  fait 
marcher  ia  voiture  en  arrière. 

Une  pièce  T  permet  d'arrêter  la  tige  .S'  à 
tous  points  requis  et  l'empêche  de  se  dé- 
verser à  droite  ou  à  gauche. 

En  résumé,  je  considère  comme  mon 
invention  et  revendique  comme  ma  pro- 
priété exclusive  l'ensemble  du  système  ci- 
dessus  décrit  et  représenté  par  le  dessin. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brbvbt  n"  238353,  en  date  du  8  mai  1894, 

A  Af.  Mellin  ,  pour  des  perfeclionne- 
ments  aux  soupapes  de  machines  à  va- 
peur. 

PI.  II  et  III. 

La  présente  invention  a  pour  objet  des 
perfectionnements  apportés  aux  soupapes 
d'interception  pour  faire  agir  temporaire- 
ment la  vapeur  à  haute  pression  directe- 
ment dans  les  deigc  cylindres  d'une  loco- 
motive compoupd  au  moment  de  la  mise 
en  marche;  ainsi  la  soupapç  est  actionnée 
automatiquement  pour  le  passage  d'un  de 
ces  états  a  l'autre  et  la  pression  est  limitée 
dans  le  cylindre  de  basse  pression  en  vue 
de  la  sûreté  et  d'un  effet  égal  à  celui  du 
cylindre  de  haute  pi^ession. 

Cette  invention  consiste  aussi  en  un  dis- 
positif de  soupape  d'échappement  au  moyen 
duquel  l'action  directe  de  la  vapeur  à 
haute  pression  dans  le  cylindre  de  basse 
pression  peut  être  continuée  plus  long- 
temps lors  de  la  mise  en  marche,  si  on  le 
désire,  et  le  changement  de  l'action  com- 
pound  en  action  directe  facilement  effectué 
pendant  la  marche,  ainsi  que  cela  est  sou- 
vent nécessaire  dans  les  locomotives  sur 
les  pentes  raides. 

Fig.    1,  coupe  horizontale  de  la  partie 


antérieure  d'une  chaudière  de  locomotive 
et  de  la  boîte  à  fumée  avec  mes  soupapes 
d'interception  et  d'échappement  arrangées 
comme  je  me  propose  de  le  faire,  lesdites 
soupapes  étant  aussi  en  coupe  horizontale 
ou  partiellement  du  moins,  suivant  y» 
Cg.  3. 

Fig.  3,  vue  antérieure  de  bout  de  la 
boîte  à  fumée,  des  cylindres  et  des  tuyaux 
de  vapeur,  lesdits  cylindres  et  tuyaux  étant 
partiellement  en  coupe. 

Fig.  3,  vue,  de  côté  de  la  boite  à  vapeur 
et  d'une  partie  de  la  chaudière  et  coupe 
longitudinale  de  l'un  des  cylindres  à  va- 
peur, les  tuyaux  de  vapeur  étant  indiqués  en 
pointillé. 

Fig.  4 ,  coupe  verticale  longitudinale  des 
soupapes  d'interception  et  d'échappement 
dans  la  position  qu'elles  occupent  lors  de 
l'action  compound. 

Fig.  5,  coupe  partielle  horizontale  lon- 
gitudinale desdites  dans  la  position  qu'elles 
occupent  au  moment  de  l'action  directe  de 
la  vapeur  dans  les  deux  cylindres. 

Fig.  6,  vue  de  détail  de  la  soupape  d'in- 
terception montrant  sa  position  lorsque  la 
vapeur  vive  est  supprimée  du  cylindre  de 
basse  pression. 

Fig.  7,  élévation,  fig.  4. 

Fig.  8,  coupe  transversale  de  la  soupape 
d'interception ,  suivant  w,  fig.  4  et  5. 

Fig.  9,  coupe  verticale  longitudinale  des 
soupapes  d'interception  et  d'échappement 
semblable  à  la  figure  4t  mais  avec  quelques 
modifications. 

Fig.  10.  coupe  horizontale  desdites  sou- 
papes dans  un  arrangement  modifié,  sui- 
vant z,  fig.  11,  lesdites  soupapes  étant 
dans  la  position  qu'elles  occupent  lors  de 
Faction  compound. 

Fig.  11,  vue  de  bout  de  la  boite  à  fumée 
ouverfe  montrant  l'application  des  sou< 
papes,  fig.  10,  de  diuiension  considérable- 
ment réduite,  lesdites  soupapes  étant  vues 
latéralement. 

Fig,  12,  coupe  longitudinale  d'une  autre 
disposition  modifiée  de  soupapes,  ces  sou- 
papes étant  aussi  dans  la  position  qu'elles 
occupent  pour  l'action  compound. 

Fig.  i3,  coupe  semblable  d'une  partie 
des  soupapes,  comme  fig.  13,  lesdites  sou- 
papes occupant  la  position  pour  l'action 
directe  de  la  vapeur  vive  dans  les  deux  cy- 
lindres. 

Fig.  i4.  vue  de  détail  en  coupe  longi- 
tudinale montrant  une  modification  de  la 
soupape  de  commande  de  la  vapeur  vive, 
les  organes  occupant  la  position  pour  l'ac- 
tion compound. 
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Fig.  i5.  coupe  de  l'appareil,  représenté 
fig.  i4>  occupant  la  position  pour  Faction 
directe  de  la  vapeur  dans  les  deux  cy- 
lindres. 

Dans  les  figures  lo  à  i3,  les  soupapes 
sont  renversées  dans  le  sens  de  leur  lon- 
gueur, relativement  à  la  manière  dont  elles 
sont  vues  dans  les  autres  figures. 

a  représente  le  cylindre  de  haute  pres- 
sion et  6  celui  de  basse  pression. 

La  vapeur  pénètre  dans  le  cylindre  a  par 
le  tuyau  c  de  la  manière  habituelle;  elle 
est  évacuée  de  là  dans  le  tuyau  d  et  le  ré- 
cepteur e.  Le  récepteur  e  se  décharge 
dans  la  boîte  de  soupape  /  contenant  la 
soupape  d'interception  g  d'où,  lorsque  la- 
dite soupape  est  ouverte  la  vapeur  passe 
par  le  tuyau  h  dans  le  cendre  de  basse 
pression  h,  conditions  habituelles  dans  les- 
quelles se  produit  l'action  compound. 

La  soupape  d'interception  ^  a  un  man- 
chon i  sur  sa  tige  j  étanche  à  la  vapeur 
qui  fonctionne  dans  le  cylindre  k  et  est 
pourvue  d'une  tète  de  piston  /  plus  grande 
aussi  étanche  à  la  vapeur  et  fonctionnant 
dans  le  cylindre  d  de  plus  grande  dimen- 
sion, l'autre  bout  étant  ouvert  à  l'atmo- 
sphère. 

La  vapeur  vive  est  admise  au  cylindre  n 
sur  répauiement  t,  derrière  la  tête  /,  par 
l'oriûce  o  et  le  petit  tuyau  p  conimuniquant 
avec  l'oriGce  o  en  (7 ,  ledit  tuyau  étant  un 
embranchement  du  tuyau  principal  e  et 
étant  toujours  ouvert  à  la  vapeur  lors  de 
Touverlure  du  registre  de  vapeur. 

La  soupape  d'interception  reste  dans  la 
position  normale  pour  l'action  compound 
lorsque  la  machine  s'arrête,  fig.  4«  10  et 
13  ;  puis,  quand  le  registre  s'ouvre  pour 
une  nouvelle  mise  en  marche,  la  vapeur 
entrant  par  l'orifice  o  et  agissant  sur  l'é- 
panlement  t  ferme  la  soupape  g  en  faisant 
presser  la  tête  /  du  piston  contre  l'épaule- 
ment  /'  sur  la  tige  j  de  la  soupape  g,  celle- 
ci  entrant  dans  son  siège  g  et  fermant  ta 
communication  entre  le  tuyau  h  et  la 
chambre  f  avant  que  l'épaulement  t  sorte* 
du  cylindre  a  et  admette  la  vapeur  vive, 
de  façon  à  empêcher  cette  vapeur  vive  de 
s'échapper  au  delà  de  la  soupape  (/  et  à  la 
faire  agir  dans  le  cylindre  de  basse  pres- 
sion; les  deux  cylindres  agissent  alors  en- 
semble avec  de  la  vapeur  vive  au  départ, 
le  manchon  1  se  comportant  comme  upe 
soupape  de  réduction  pour  empêcher  une 
pression  excessive  dans  le  cylindre  de 
basse  pression,  tout  en  admettant  une 
pression  qui  soit  suffisante  pour  produire 
environ  le  même  effet  dans  le  ceindre  h 


que  dans  le  cylindre  a  durant  le  premier 
tour  ou  tour  et  demi  des  roues  motrices. 

Fig.  9,  le  cylindre  11  pourvu  d'ori- 
fices 3  qui  s'ouvrent  au  moyen  de  l'épau- 
lement t  pour  l'admission  de  la  vapeur 
vive  dans  le  cylindre  de  basse  pression  ; 
de  cette  façon  ledit  épaulement  n'est 
pas  actionné  au  delà  du  bout  du  cylindre  it 
comme  fig.  4  à  6,  10,  1  a  et  1 3,  ledit  cy- 
lindre n  étant  un  peu  plus  long,  ce  qui  est 
une  disposition  préférable  dans  quelques  cas. 

Le  bout  /*  de  la  tête  de  piston  /  opposé 
à  l'épaulement  t  a  une  plus  grande  surface 
de  pression  de  vapeur  que  l'épaulement  t, 
de  sorte  qu'au  cas  où  la  pression  s'élève- 
rait trop  dans  le  cylindre  de  basse  pres- 
sion par  suite  d'un  retard  inaccoutumé 
dans  la  mise  en  marche  la  tête  de  piston 
/,  étant  mobile  relativement  à  la  tige  j^  est 
ramenée  en  arrière  dans  le  cylindre  n ,  in- 
dépendamment du  mouvement  de  la  sou- 
pape g,  par  l'excédent  de  pression  qui 
s'exerce  sur  ladite  tête  et  la  vapeur  vive 
est  interceptée. 

Quand  le  récepteur  se  remplit  de  vapeur 
d'évacuation  provenant  du  cylindre  de 
haute  pression  et  que  la  pression  de  la 
vapeur  vive  diminue  dans  le  cylindre  de 
basse  pression,  par  suite  de  l'effet  de  ré- 
duction du  manchon  et  que  la  vitesse  du 
piston  diminue,  le  pouvoir  de  la  vapeur 
d'évacuation  accumulée  dans  le  récepteur 
surmonte  la  puissance  de  la  vapeur  vive  et 
ouvre  la  valve  d'interception  et,  en  même 
temps,  intercepte  la  vapeur  vive  parla  tête 
de  piston  /  fermant  le  cylindre  n.  Cette  ac- 
tion se  produit  très  peu  de  temps  après  la 
mise  en  marche,  soit  de  une  à  une  révolu- 
tion et  demie,  la  haute  pression  dans  le 
cylindre  de  basse  pressipn  n'étant  pas  plus 
longtemps  nécessaire  pour  la  mise  en 
marche.  t 

Fig.  i4  et  i5,  manchon  i  relié  à  la  sou- 
pape </.  Il  est  creux  et  est  muni  d'orifices  o* 
servant  de  passage  à  la  vapeur  quand  la 
soupape  g  est  fermée,  ainsi  que  d'orifices  o* 
qui  communiquent  alors  avec  le  cylindre 
de  basse  pression. 

Dans  la  cavité  du  manchon  i  se  trouve 
une  soupape  intermédiaire  p*  pour  con- 
trôler Tadmission  de  la  vapeur  vive  qui 
dans  ce  cas  pénètre  dans  le  manchon. 
L'épaulement  t^  qui  ne  sert  plus  alors  qu'à 
fermer  la  soupape  g' ,  ne  sort  pas  du  cy- 
lindre Il  et  n'y  admet  pas  de  vapeur  vive. 

La  soupape  p"  se  ferme  en  venant  buter 
contre  le  siège  f  situé  entre  les  orifices  o* 
et  o*  et  l'épaulement  t  du  manchon  bute 
contre  le  siège  f*. 
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Qaand  le  mouvement  de  la  soupape  p* 
vers  son  siège  se  produit,  les  orifices  o"* 
s'éloignent  de  i'oriûce  o,  de  sorte  que  la 
vapeur  vive  ne  passe  plus  dans  le  cylindre 
de  basse  pression. 

La  vapeur  du  cylindre  de  basse  pression 
communique  sa  force  expansive  à  In  large 
tète  ^  de  la  soupape  p"  à  travers  les  ori- 
fices 5*,  de  façon  que  l'excès  de  pression 
surmonte  celle  de  la  vapeur  vive  à  l'autre 
bout  et  ainsi  intercepte  automatiquement 
la  vapeur  vive  lorsque  sa  pression  aug- 
mente trop  dans  le  cylindre  de  basse  pres- 
sion et  l'y  règle,  tout  aussi  bien  qu'elle  est 
réglée  par  le  manchon  disposé  sur  la  tige 
de  la  soupape  g  hoir  les  autres  figures). 

La  soupape  d'échappement  est  repré- 
sentée en  x;  elle  s'applique  contre  un 
passage  y  par  lequel  s'épuise  la  boîle/de 
la  soupape  d'interception.  Ce  passage  y 
communique  avec  la  chambre  z  d'où  part 
un  tuyau  a'  qui  va  se  décharger  dans  la 
cheminée  b\ 

Quoiqu'on  puisse  manœuvrer  la  soupape 
(l'échappement  au  moyen  d'un  levier  relié 
directement  à* la  tige  de  cette  soupape, 
dans  cet  exemple  j'ai  montré  la  soupape 
d'échappement  munie  d'un  piston  à  va- 
peur c . 

La  vapeur  peut  être  admise  derrière  le 
piston  c'  dans  le  cylindre  d'  par  le  tuyau  e' 
à  la  volonté  du  mécanicien ,  pour  ouvrir 
la  soupape  x  et  permettre  l'aspiration  de 
la  vapeur  du  cylindre  de  haute  pression 
afin  de  prolonger  l'action  de  la  vapeur  vive 
dans  le  cylindre  de  basse  pression  au  mo- 
ment de  la  mise  en  marche,  si  on  le  dé- 
sire ,  et  substituer  en  tout  temps  durant  la 
marche  la  vapeur  à  haute  pression  dans  le 
cylindre  de  basse  pression  et  l'employer 
aussi  longtemps  qu'on  le  désire,  la  sou- 
pape g  étant  fermée  par  la  \Hipeur  vive 
quand  la  soupape  x  est  ouverte  et  l'action 
de  la  vapeur  vive  se  manifestant  aussi 
bngiemps  que  la  soupape  d'échappement 
est  maintenue  ouverte  par  le  mécanicien, 
soupape  qui  admet  la  vapeur  au  cylindre  d' 
derrière  le  piston  c\ 

La  soupape  g  porte  un  piston  désigné* 
par  a,  fig.  4  et  5,  et  par  a,  fig.  lO,  12  et 
i3,  lequel  fonctionne  dans  le  cylindre  v 
situé  au  côté  opposé  de  la  chambre /et  in- 
termédiaire entre  ladite  chambre  et  la 
soupape  d'échappement 

Un  des  buts  de  ce  piston,  ûg.  4  et  5,  est 
d*aft8urer  une  rapide  fermeture  de  la  sou- 
pape g  quand  la  soupape  d'échappement 
est  ouverte.  A  ce  moment,  le  piston  se 
trouve  dans  la  position  représentée  fig.  4 


avec  la  pression  d'échappement  du  cylindre 
de  haute  pression  équilibrée  sur  ses  deux 
côtés  à  travers  les  orifices  w. 

Quand  la  soupape  x  s'ouvre,  la  pression 
que  ce  piston  éprouve  sur  son  côté  voisin 
de  la  soupape  x  diminue,  de  sorte  qu'il  est 
ramené  instantanément  en  arrière  par  la 
vapeur  vive  renforcée  par  la  pression  de  la 
vapeur  d'échappement  sur  l'autre  côté  et 
dont  le  volume  est  tel  que  la  pression  ne 
s'effectue  matériellement  pas  par  les  ori- 
fices w,  A  la  fin  de  ce  mouvement,  ledit 
piston  vient  se  reposerasur  le  renflement 
annulaire  v'  du  cylindre  v  à  travers  le- 
quel la*  vapeur  d  échappement  passe  au 
delà  du  piston. 

On  voit  qu'avec  cette  combinaison  du 
piston  a  avec  la  soupape  g  on  obtient  une 
fermeture  rapide  et  sûre  de  celle-ci.  De  plus , 
la  pression  sur  les  deux  faces  du  piston  étant 
équiUbrée  à  travers  les  orifices  w  quand 
la  soupape  d'échappement  est  fermée,  il 
n'empêche  pas  l'ouverture  de  la  soupape  g 
pour  la  reprise  de  l'action  compound 
lorsque  la  pression  de  la  vapeur  d'échap- 
pement s'accumule  dans  la  chambre/. 

Un  autre  but  du  piston  a',  ùg,  10,  la  et 
i3,  est  de  servir  à  adoucir  la  fermeture  çlc 
la  soupape  g,  de  façon  qu'elle  ne  se  pro- 
duise pas  d'une  manière  violente. 

Pour  cela,  je  dispose  les  orifices  a*  qui 
doivent  servir  pour  l'évacuation  sur  l'autre 
côté  du  piston  au  moment  où  la  soupape  g 
entre  dans  la  cavité  g\  de  sorte  que ,  le 
cylindre  v  étant  fermé  derrière,  le  piston 
forme  coussinet  dans  lequel  s'amortit  le 
mouvement  du  piston  après  la  fermeture 
des  orifices  a*. 

Ceci  évite  les  lampons  pneumatiques  s 
nécessaires  quand  on  emploie  le  piston  a, 
fii?.  là  »5  et  9,  dont  le  cylindre  est  placé 
sur  le  couvercle  h'  de  la  boîte  de  la  valve 
d'interception  et  où  le  manchon  i  est  ou- 
vert à  l'atmosphère. 

J,  fig.  9/  tige  de  la  soupape  d'intercep- 
tion représentée  avec  un  prolongement  / 
passant  à  travers  la  chape  de  l'organe 
amortisseur  avec  un  ressort  en  spirale/*  dont 
la  tension  peut  être  ajustée  au  moyen  d'un 
écrou  y  pour  régler  l'ouverture  de  ladite 
soupape  pour  toute  pression  donnée  de  la 
vapeur  d'évacuation  dans  le  récepteur  pro- 
venant du  cylindre  de  haute  pression. 

Quand  le  mécanicien  intercepte  la  va- 
peur et  l'épuisé  derrière  le  piston  c\  la 
soupape  d'échappement  se  ferme  automa- 
tiquement par  la  pression  de  la  vapenr 
dans  la  boite/  et  par  un  ressort/  et  l'ac- 
tion compound  est  aussitôt  reprise. 
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On  remarquera  que  dans  cette  disposi- 
tion la  soupape  d*interception  fonctionne 
automatiquement  et  qu'il  ne  peut  y  avoir 
aucune  communication  entre  le  côté  de 
basse  pression  du  récepteur  et  i  évacuation 
de  la  soupape  d'échappement  où  entre  le 
côté  de  basse  pression  auand  il  y  a  de  la 
vapeur  vive  et  celui  de  haute  pression  du 
récepteur;  en  conséquence,  il  n'y  a  aucun 
abaissement  de  pression  lorsqu'on  change 
la  machine  durant  sa  marche,  attendu  que 
la  soupape  d'interception  agit  indépendam- 
ment de  la  soupape  d*échappement  lorsque 
celle-ci  n'est  pas  actionnée,  mais  lui  obéit 
promptement  et  automatiquemont  lors- 
qu'elle fonctionne  et  change  la  machine  à 
volonté  d'un  état  à  l'autre  durant  sa 
marche. 

On  remarquera  que  l'organe  de  sûreté 
ou  régulateur  de  pression  consistant  dans 
le  dispositif  de  soupape  de  réductibilité  du 
manchon  i  est  très  simple  et  bien  appro- 
prié pour  un  service  durable  et  efficace  et 
avec  la  soupape  d'échappement  il  fournit 
des  moyens  simples  et  pratiques  de  con- 
vertir la  machine  en  une  machine  à  simple 
efifet  en  cas  d'accident,  attendu  que  la  ois- 
pçsition  est  telle  que  chaque  cylindre  peut 
fonctionner  séparément  en  détachant  sim- 
plement le  tiroir  sur  le  côté  inactif  et  en  le 
plaçant  dans  sa  position  centrale,  puis  en 
ouvrant  la  soupape  d'échapement  le  cy- 
lindre de  haute  pression  s  épuisera  alors 
par  la  soupape  d'échappement  indépen- 
damment du  cylindre  de  basse  pressipn  et 
celui-ci  recevra  la  vapeur  directement  du 
tuyau  p  indépendamment  du  cylindre  de 
haufe  pression. 

La  tète  de  la  boite  de  la  soupape  se  pro- 
longe à  travers  le  côté  de  l'enveloppe  k' 
de  la  boite  à  feu  à  laquelle  elle  est  Gxée 
par  le  rebord  m'  de  ladite  boite,  de  façon 
que  le  couvercle  h'  de  la  soupape  d'inter- 
ception, ainsi  que  celui  de  la  soupape  d'é- 
chappement, fig.  lo  et  11,  ^ient  acces- 
sibles et  que  les  soupapes  puissent  s'enlever 
depuis  l'extérieur  de  l'enveloppe  de  la  boite 
à  feu,  la  soupape  d'échappement  x  étant 
dans  les  Ggures  lo  à  i3  ajustée  dans  une 
douille  o'  qui  peut  s'enlever  avec  le  cou- 
vercle n\ 

Le  c)dindre  v  du  dispositif  aniortisseur 
s'enlève  aussi  avec  le  couvercle  p'  dudil, 
fig.  lo  à  i3,  ne  formant  qu'une  pièce  et 
fig.  13  et  i3,  le  cylindre  est  un  prolonge- 
ment de  la  douille  q'  dans  laquelle  la 
douille  o'  de  la  soupape  d'échappement  a 
son  siège  en  s',  ladite  douille  q'  ayant  son 
siège  en  t'  dans  la  boite  de  soupape  et  la- 


dite douille  q'  est  munie  d'orifices  w*  entre 
la  tête  du  cylindre  v  et  la  soupape  x  ad- 
mettant la  vapeur  d'évacuation  de  la  boite 
/à  la  soupape  d'échappement 

Les  dispositions  des  figures,  i3  et  i3 
permettent  à  la  soupape  d'interception 
d'être  enlevée  à  un  bout  de  la  boite  et  à  la 
soupape  d'échappement  à  l'autre  bout 

Dans  ces  figures  et  aussi  dans  les  figures 

I  À  5  et  9,  la  soupape  d'interception  et  la 
soupape  d'échappement  sont  les  deux  dis- 
posées sur  la  même  ligne  axiale,  ce  qui  est 
une  disposition  préférable  dans  certains 
cas,  mais  la  disposition  des  figures  lo  et 

I I  est  préférable  pour  le  placement  des 
soupapes  dans  la  boite  à  feu. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n"  239131,  en  date  du  8  juin  1894, 

A  M.  Heilmann,  pour  une  voiture 
électrique  automobile. 

PI.  IlL 

La  présente  invention  se*rapporte  a  une 
disposition  de  voiture  électrique  destinée 
à  circuler  sur  les  routes  ordinaires. 

Une  ou  plusieurs  roues  de  cette  voiture 
sont  actionnées  par  un  ou  par  des  moteurs 
électriques,  et  l'énergie  est  fournie  à  ces 
moteurs  par  une  ou  plusieurs  dynamos 
montées  sur  la  voiture  elle-même.  Ces 
dynamos  sont  actionnées  par  un  moteur 
quelconque,  moteur  à  pétrole,  à  gaz,  ma- 
chine à  vapeur,  etc.,  placé  également  sur 
la  voiture  et  faisant  mouvoir  la  ou  lesdites 
dynamos,  soit  directement,  soit  par  l'in- 
termédiaire de  courroies  ou  engrenages. 

De  même,  les  moteurs  électriques  peu- 
vent attaquer  les  roues,  soit  directement, 
soit  par  vis,  chaîne  ou  engrenages. 

Fig.  1  à4i  diverses  dispositions  de  voi- 
tures de  ce  système. 

Sur  la  voiture  représentée  fig.  1  et  a ,  la 
dynamo  génératrice  G  est  actionnée  direc- 
tement par  un  moteur  à  pétrole  P  à  grande 
vitesse. 
*  e,  caisse  qui  contient  l'eau  nécessaire  au 
refroidissement  du  cylindre  de  ce  moteur. 

Le  courant  de  la  dynamo  G  se  rend  au 
moteur  M  en  traversant  un  rhéostat  r, 
dont  la  commande  s'effectue  à  l'aide  du 
volant  Vj  placé  sous  la  main  du  conduc- 
teur. 

Ce  moteur  est  enroulé  en  série.  Il  atta- 
que par  une  vis  sans  fin  iV  un  train  diffé- 
rentiel T  permettant  aux  deux  roues  de 
parcourir  des   chemins   différents.    Ledit 
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moteur  repose  en  K  sur  l'essieu  et  est  sus- 
pendu de  iautre  côté  de  la  voiture  par  le 
ressorl  S. 

Un  comooiutateur  commandé  par  le  levier 
C  pennet  de  renverser  le  sens  du  courant 
dans  rinduit  des  moteurs  et  par  suite  de 
renverser  la  marche. 

h,  réservoir  de  pétrole  ; 

Pj  pompe  qui  assure  la  circulation  de 
Teau  autour  des  cylindres. 

La  dynamo  G  est  excitée  ou  en  dériva- 
tion ou  en  série. 

Fig.  6,  schéma  des  connexions  dans  le 
premier  cas. 

Je  me  réserve  également  d'employer 
Texcitation  séparée  obtenue  en  employant 
comme  excitatrice  une  autre  dynamo  mue 
ou  par  le  même  moteur,  ou  par  un  moteur 
différent.  Dans  ce  cas,  le  rhéostat  r  est 
remplacé  par  un  rhéostat  JR  Intercalé  sur 
le  circuit  excitateur,  comme  le  montre  le 
schéma  de  la  figure  5. 

Fig.  5,  autre  disposition  de  voiture. 

La  dynamo  génératrice  G  est  actionnée 
par  un  moteur  équilibré  M. 

Les  deux  roues  motrices  sont  mises  en 
mouvement  par  un  moteur  électrique  agis- 
sant comme  précédemment,  sur  un  train 
différentid,  mais  sans  Tintermédiaire  d'en- 
grenages, le  moteur  tournant  à  la  même 
vitesse  que  Tessieu.  Le  moteur  est  monté 
sur  la  voiture ,  et  son  induit  est  fixé  sur  un 
arbre  creux  tournant  dans  des  coussinets 
qui  sont  fixés  à  Tinducteur  du  moteur. 

L'essieu  traverse  cet  arbre  avec  le  jeu 
nécessaire  à  la  flexion  des  ressorts  de  sus- 
pension de  la  voiture. 

L'induit  attaque  le  train  différentiel  par 
des  ressorts  d'entraînement. 

Fig.  4 ,  essieu  applicable  à  la  même  voi- 
ture et  dans  lequel  chaque  roue  est  atta- 
quée séparément  par  un  moteur  élec- 
trique N, 

Les  deux  roues  sont  folies  sur  l'essieu, 
ce  qui  permet  à  la  voiture  de  franchir  faci- 
lement les  courbes ,  les  deux  moteurs 
pouvant  tourner  à  des  vitesses  différentes. 

Le  moteur  à  gaz  peut  être  remplacé  par 
une  machine  à  vapeur  équilibrée,  alimen- 
tée par  une  chaudière  d*un  système  quel- 
conque. 

Dans  ce  cas ,  je  me  réserve  encore 
d'exciter  séparément  la  dynamo  pnncipaie, 
et  de  faire  fonctionner  la  machine  à  vapeur 
à  admission  constante  et  vitesse  variable , 
comme  je  l'ai  décrit  dans  un  précédent 
brevet  relatif  à  ma  locomotive  électrique. 

[Suivent  les  revendications.) 


.  Brevet  n'  239400,  en  date  du  i8  juin  1894 , 

A  la  Société  dite  TnoHSON-HousTOjy 
International  Electric  Company,  pour 
des  perfectionnements  aux  locomotives 
électriques. 

PI.  IV  et  V. 

L'invention  se  rapporte  à  une  locomo^ 
tive  électrique  dans  laquelle  il  y  a  plusieurs 
essieux  moteurs,  chacun  muni  d'un  mo- 
teur, lequel,  à  son  tour,  contient  un  con- 
trôleur qui  consiste,  en  effet,  en  un  com- 
mutateur, servant  à  mettre  ces  moteurs, 
soit  en  séries ,  soit  en  dérivation ,  soit  en- 
core dans  des  conditions  intermédiaires, 
c'est-àrdire  ou  les  moteurs  sont  arrangés 
en  dérivation,  en  groupes  et  les  différents 
groupes  en  séries. 

On  a  trouvé  qu'il  était  nécessaire  avec 
les  contrôleurs  de  ce  type  qu'un  ou  plu- 
sieurs moteurs  soient  shuntés  momenta- 
nément ou  mis  hors  circuit  dans  le  passage 
du  groupement  en  séries  au  groupement 
en  dérivation. 

Naturellement,  lorsque  ceci  a  lieu ,  la  puis- 
sance du  moteur  ou  des  moteurs  shuntes  est 
beaucoup  diminuée  et  en  conséquence  ce 
sont  les  autres  moteurs  de  la  locomotive 
qui  sont  appelés  à  donner  plus  de  travail. 

Ceci  est  une  objection  ou  une  des  diffi- 
cultés que  l'on  rencontre  dans  l'emploi  des 
contrôleurs  où  les  moteurs  sont  groupés 
tantôt  en  séries,  tantôt  en  dérivation,  parce 
que,  lorsqu'un  ou  plusieurs  moteurs  sont 
shuntés  ou  mis  hors  circuit,  la  vitesse  du 
véhicule  a  une  tendance  à  diminuer  due  à 
la  diminution  de  la  force  donnée  par  ees 
moteurs  et  cette  diminution  de  vitesse  n'est 
pas  vaincue  par  les  autres  moteurs,  malgré 
l'accroissement  du  travail  effectué  par  eux, 
et  cela  par  suite  du  faitau'il  ny  a  pas  aug- 
mentation de  poids  sur  les  roues  qu'ils  ac- 
tionnent; même  si  les  moteurs  restant  en 
circuit  sont  suffisamment  forts  pour  9up- 
porter  l'augmentation  de  travail  nécessaire 
pendant  ce  groupement  transitoire,  ils  ne 
peuvent  pas  le  donner  au  véhicule,  et,  par 
conséquent,  il  se  produit  une  diminution 
de  vitesse. 

Cette  diminution  de  vitesse  nuisible  est 
dangereuse  aux  voyageurs,  elle  peut  en- 
dommager le  matériel  roulant  et  en  même 
temps  l'efficacité  des  moteurs. 

Il  résulte  ainsi  que  l'usure  des  roues  sur 
quelques  essieux  est  plus  grande  que  sur 
d'autres,  parce  que,  ordinairement,  on  se 
sert  toujours  du  shunt  sur  les  méAies  mo- 
teurs. 
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Pour  obvier  à  ces  inconvénients  dans  les. 
locomotives  où  un  moteur  actionne  chaque 
essieu ,  nous  prévoyons  que  les  essieux  se- 
ront relié*  mécaniquement  pour  que  les 
moteurs  aient  aussi  bien  leur  propre  adhé- 
rence que  celle  des  autres  moteurs  pendant 
le  changement  du  groupement. 

Lorsque  quatre  moteurs  sont  employés 
pour  actionner  quatre  essieux ,  nous  appli- 
quons également  ce  principe  de  relier  mé- 
caniquement un  essieu  actionné  par  un 
moteur  actif  avec  un  essieu  actionné  par 
un  moteur  occasionnellement  inactif. 

Pour  arriver  à  ce  résultat,  les  moteurs 
et  essieux  sont  divisés  en  groupe  de  deux 
et  les  essieux  de  chaque  groupe  reliés  en- 
semble mécaniquement  et,  de  préférence, 
indépendants  des  essieux  de  Taulre  groupe. 

Les  moteurs  de  chaque  groupe  sont  alors 
disposés  sur  les  essieux  pour  qu'un  mo- 
teur toujours  actif  et  un  autre  occasionnel- 
lement inactif  soient  sur  la  même  paire 
d'essieux. 

Fig.  1,  élévation  du  véhicule  à  quatre 
essieux. 

Fig.  2,  plan  du  même  véhicule  sur  lequel 
le  diagramme  du  contrôle  est  indiqué. 

Fig.  3  à  7,  différentes  combinaisons  des 
moteurs,  résistances,  shunts,  etc.,  corres- 
pondant avec  les  différentes  positions  des 
touches  du  contrôleur. 

A,B,C, D,  fig.  1, quatre  essieux  d'un  vé- 
hicule. 

Ces  quatre  essieux  sont  arrangés  pour 
être  actionnés  par  les  quatre  moteurs  cor- 
respondants W,Y,  K ,  Z, 

Il  est  bien  entendu  que  ces  quatre  es- 
sieux avec  leurs  moteurs  peuvent  être 
placés  à  quelque  point  que  ce  soit  sous  le 
véhicule  ou  sous  un  point  quelconque  d'un 
train  de  véhicule,  le  point  essentiel  tant 
qu'ils  agissent  simultanément  sur  une 
charge  commune,  soit  que  cette  charge  se 
trouve  sur  un  seul  ou  plusieurs  véhicules. 

Il  est  aussi  bien  entendu  que  ces  essieux 
peuvent  être  groupés  par  paires  pour  des 
trucs  spéciaux  ou  encore  attachés  direc- 
tement sur  la  caisse  du  véhicule. 

Dans  le  cas  présent,  nous  comprenons 
un  véhicule  muni  de  deux  trucs,  dont 
chacun  a  deux  essieux  et  quatre  roues;  les 
connexions  entre  les  deux  trucs ,  indiquées 
sur  les  dessins,  sont  faites  pour  repré- 
senter une  connexion  Oexible  quelconque 
permettant  un  mouvement  indépendant 
des  deux  trucs. 

Le  contrôleur  employé  avec  ces  moteurs 
est  en  général  composé  d'un  commutateur 
dont  un  plan  est  donné  ûg.  a. 


Sur  ce  commutateur  est  une  série  de 
plaques  disposées  pour  venir  en  contact 
avec  une  série  de  touches,  balais  ou  con- 
tacts et  qui  sont  attachés  aux  fils  allant  aux 
dififérenb  circuits. 

Les  différentes  plaques  du  commutateur 
sont  indiquées  par  des  numéros  et  les  ba- 
lais fixes  sont  indiqués  par  les  lettres  a,  h', 
c',c  ,b,d,  e,f,  g,  h,  i,j ,  k,  l,  m. 

R,  R'  sont  les  résistances. 

Il  y  a  douze  positions  différentes  dans 
lesquelles  le  commutateur  peut  être  placé 
et  chique  position  correspond  à  une  cer- 
taine combinaison  des  connexions  des  mo- 
teurs. 

Si  le  commutateur  est  placé  pour  que 
les  lignes  de  contact  indiquées  par  1-1  et 
2-2,  etc.,  viennent  tomber  sous  les  con- 
tacts des  balais  fixes,  le  circuit  pour  le 
passage  du  courant  à  travers  le  moteur  est 
établi  comme  il  est  indiqué  fig.  3,  7,  etc. 

On  peut  tracer  les  circuits  comme  suit  : 

Lorsque  le  commutateur  est  placé  pour 
que  les  balais  fixes  touchent  sur  la  ligne 
1-1,  le  courant  venant  du  trolley  ou  d'un 
pôle  du  circuit  principal  passe  au  balai  a 
d*où  il  passe  à  la  plaque  1 ,  plaque  2,  balai  6, 
résistance  R,  balai  c,  plaque  3,  balai  d, 
balai  m ,  plaque  4 1  plaque  5 ,  balai  g,  mo- 
teur W,  balai  e,  plaque  6 ,  plaque  7,  balai  i, 
moteur  X,  balai  a,  plaaue  8,  plaque  9, ba- 
lai h,  moteur  y,  balai/,  plaque  10,  plaque 
11,  balai  y,  moteur  Z/et  du  moteur  Z  à  la 
terre  ou  à  l'autrQ  pôle  du  circuit  principal. 

Lorsque  le  commutateur  est  placé  pour 
que  la  ligne  2-2  soit  la  ligne  de  contact 
entre  les  plaques  et  les  balais  fixes,  le  cir- 
cuit est  composé  de  la  même  façon,  excepté 
que  la  résistance  R  est  mise  hors  circuit  et 
le  courant  venant  de  la  plaque  1  passe  à 
la  plaque  12 ,  et  de  là  au  balai  d,  etc. 

Lorsque  les  contacts  se  font  sur  la  ligne 
3-3,  le  courant  venant  de  la  plaque  7  passe 
à  la  plaque  i3,  -le  balai  g  et  de  là  à  tra- 
vers les  moteurs  en  séries  à  la  terre. 

La  résistance  fi  est  mise  en  shunt  sur  les 
moteurs  ÎV,  X,  une  partie  du  courant  ar- 
rivant de  la  plaque  1  passe  de  la  plaque  i4 
au  balai  6,  résistance  fi, balai  c, plaque  i5, 
balai  d,  balai  m,  plaque  16  aux  plaques  8 
et  9 ,  où  il  est  réuni  avec  le  courant  venant 
des  moteurs  W,  X. 

De  là  le  courant  total  traverse  les  deux 
autres  moteurs  pour  aller  à  la  terre. 

Dans  la  position  3-3  les  quatre  moteurs 
sont  en  séries  avec  une  résistance  en  shunt 
sur  les  deux  premiers. 

En  déplaçant  le  commutateur  dans  le 
sens  indiqué  par  la  flèche,  jusqu'à  ce  que 


Digitized  by 


Google 


LOCOMOTIVES  ET  LOCOMOTIVES  ROUTIERES. 


11 


les  contacts  se  fassent  sur  la  ligne  4-4 ,  les 
connexions  restent  telles  qu'elles  étaient, 
excepté  que  la  résistance  R  est  retirée  du 
circuit,  et  les  premiers  moteurs  fV,  X 
sont  complètement  shuntés,  puisque  le 
courant  entrant  par  les  plaques  i  et  17 
passe  directement  par  les  balais  d  et  m  aux 
plaques  16^  et  9,  et  de  là  à  travers  le 
troisième  et  le  quatrième  moteur  7  et  Z  à 
la  terre. 

Dans  la  cinquième  position,  les  moteurs 
ff ,  X  sont  complètement  retirés  du  cir- 
cuit et  les  deux  moteurs  Y ,  Z  restent  seuls 
en  circuit  et  en  séries. 

Avec  la  ligne  de  contact  correspondant 
avec  la  ligne  ^6^  le  circuit  sera  du  trolley 
T  à  la  plaque  1,  plaoue  18,  balai  b,  résis- 
tance h,  balai  c,  plaque  19,  plaque  ao, 
balai  g,  moteur  W,  balai  e,  plaque  6,  pla- 
que 7,  baUti  i,  moteur  X ,  balai  k,  plaque 
31, plaque  2 a,  balai  1  à  la  terre;  l'autre  circuit 
est  de  la  plaque  1  à  la  plaque  33,  balai 
d, balai  m/plaque34,  plaque  26,  balai  h, 
moteur  Y,  balai/,  pla(|ue  10,  plaque  11, 
balai  j,  moteur  Z ,  balai  1  et  à  la  terre. 

Dans  cette  position  du  commutateur,  les 
moteurs  fV,  X  et  la  résistance  fi  sont  en 
séries  et ,  en  même  temps ,  en  parallèle  avec 
les  deux  moteurs  Y  et  Z  également  en 
séries. 

Sar  la  ligne  de  contacts  7-7  les  con- 
nexions restent  les  mêmes,  excepté  que  la 
résistance  R  est  retirée  du  circuit,  et  le 
courant  entrant  par  la  plaque  23  se  divise 
en  deux  parties.  Tune  passant  du  balai  d 
et  Tautre  à  la  plaque  26. 

Dans  cette  position  les  deux  moteurs  de 
chaque  groupe  sont  en  séries  et  les  deux 
groupes  en  parallèle. 

Lorsque  les  contacts  se  font  sur  la  ligne 
8-8,  les  moteurs  sont  comme  sur  la  ligne 
7-7,  mais  avec  des  résistances  en  shunt  sur 
tes  moteurç  X,  Y. 

Le  circuit  du  shunt  sur  le  moteur  Y  part 
de  la  plaque  1  pour  aller  à  la  plaque  27, 
balai  b,  résistance  fi,  balai  c,  plaque  28  et 
finit  à  la  plaque  11,  où  le  courant  qui  le 
traverse  se  réunit  avec  le  courant  qui  a 
traversé  le  moteur  Y  pour  passer  à  travers 
le  moteur  Z  à  la  terre. 

Le  circuit  du  shunt  sur  le  moteur  Jpart 
de  la  plaque  6  pour  aller  à  la  plaque  29, 
balai  6,  résistance  R,  balai  c,  plaque  3io; 
plaque  22  et  6nit  par  le  balai  1,  d'où  il  va 
à  la  terre. 

Dans  la  position  9-9  la  même  disposition 
générale  existe,  mais  une  partie  du  cou- 
FUdt,  au  lieu  de  passer  à  travers  le  moteur 
Y  passe  par  de  la  plaque  i  à  la  plaque  23, 


balai  d,  balai  m,  plaque  24 1  plaque  32, 
balai  J,  moteur  Z,  balai  1  à  la  terre. 

L'autre  partie  passe  de  la  plaque  1  à  la 
plaque  23,  plaque  26,  balai  g,  moteur  fT, 
balai  g.  plaque  33,  plaque  22,  balai  6  à  la 
terre. 

Les  moteurs  X,  Y  se  trouvent  complète- 
ment shuntés. 

Lorsque  le  commutateur  est  tourné  dans 
la  position  10-10,  le  circuit  de  ces  deux 
derniers  moteurs  se  trouve  rompu  et  les 
moteurs  W ,  Z  restent  seuls  en  circuit  en 
dérivation. 

Dans  la  position  11-11,  les  moteurs  fV 
et  Z  restent  en  circuit,  tels  qu'ils  étaient, 
et  les  moteurs  X  et  Y  sont  mis  en  circuit 
comme  suit  : 

Pour  le  moteur  X  de  la  plaque  1,  plaque 

38,  balai  b',  résistance  R\  balai   c,  plaque 

39,  plaque  40,  balai  i,  moteur  F,  balai  k, 
plaque  21,  plaque  22,  balai  1  et  à  la  terre. 

Pour  le  moteur  7  de  la  plaque  1  à  la 
plaque  23,  balai  d,  balai  m,  plaque  24, 
plaque  26,  balai  h,  moteur  Y,  balai  f, 
plaque  35,  plaque  36,  balai  c,  résistance 
B,  balai  6,  plaque  37,  plaque  22,  balai  1  à 
la  terre. 

Dans  les  positions  12-12,  les  connexions 
des  moteurs  fV  ei  Z  restent  les  mêmes  et 
les  deux  résistances  fi'  et  R  sont  suppri- 
mées des  circuits  des  moteurs  Xj  Y. 

Le  courant  pour  le  moteur  X  passe  de  la 
plaque  i  à  la  plaque  26,  plaque  4^^  balai  i» 
moteur  X,  balai  k,  plaque  21,  plaque  22, 
balai  1  et  à  la  terre. 

Pour  le  moteur  Y  le  courant  passe  de  la 
plaque  i  à  la  plaque  23,  balai  d,  balai  m, 
plaque  24,  plaque  26,  balai  k,  moteur  F, 
balai  /,  plaque  4i«  plaque  22 ,  balai  1  à  la 
terre. 

Les  quatre  moteurs  sont  tous  en  dériva- 
tion et  sans  résistance  intercalée  dans  leurs 
circuits. 

Dans  la  Ggure  3,  la  première  position 
avec  les  quatre  moteurs  en  séries  avec  une 
résistance  est  indiquée  par  1 . 

2,  quatre  moteurs  en  séries  sans  la  ré- 
sistance. 

Cette  position  est  une  position  de  marche, 
c'est-à-dire  qu'ainsi  on  peut  rester  aussi 
longtemps  qu'on  le  désire,  sans  inconvénient 
pour  les  moteurs  ou  les  autres  accessoires 
de  la  locomotive. 

3 ,  fig.  4  «  position  3-3  où  la  résistance  R 
est  mise  en  shunt  aux  moteurs  JV,  X,  4  où 
les  moteurs  W,  X  sont  complètement 
shuntés,  5  où  le  circuit  des  moteurs  W  et 
X  en  séries  est  rompu  et  les  deux  moteurs 
fVeiZ  restent  en  circuit. 


Digitized  by 


Google 


12 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


La  position  5-5  est,  par  conséquent,  la 
deuxième  position  de  marche. 

Lorsqu'on  passe  de  la  position  2-3  à  la 
position  5-5,  on  comprendra  que,  lorsque 
les  deux  moteurs  fVj  X  sont  shuntés,  ils 
sont  rendus  plus  ou  moins  inactifs  et 
presque  toute  la  charge  tombe  sur  les  mo- 
teurs y,  Z. 

En  regardant  la  figure  a ,  on  voit  que  les 
moteurs  W,  X  ne  sont  pas  placés  sur  le 
truc,  mais  que  le  moteur  W  est  monté 
sur  le  même  truc  que  le  moteur  Y  et  le 
moteur  X  sur  le  même  truc  que  sur  le 
moteur  Z. 

Les  essieux  qui  sont  attaqués  par  les 
moteurs  sur  chaque  truc  sont  reliés  en- 
semble mécaniquement  par  des  bielles. 

U  en  résulte  que ,  malgré  que  le  moteur 
FF  monté  sur  Tessieu  A.  soit  inactif  dans  la 
position  5-5 ,  le  moteur  Y  monté  sur  Tes- 
sieu  B  étant  actif,  et  Tessieu  B  étant  relié 
avec  Tessieu  A  par  des  bielles,  le  moteur  Y 
peut  dépenser  son  énergie  sur  les  deux 
essieux. 

La  même  chose  existe  sur  l'autre  truc 
où  les  moteurs  X,  Z  sont  montés  sur  les 
essieux  C,  B  respectivement. 

Le  moteur  Z  peut  dépenser  son  énergie 
sur  les  deux  essieux  C,  D. 

6,  fig.  5,  les  deux  moteurs  W,  Xen  sé- 
ries ,  avec  la  résistance  JR,  mais  groupés  en 
dérivation  avec  les  moteurs  Y,  Z. 

Y  est  semblable  mais  avec  la  résistance 
supprimée. 

La  position  7-7  est  aussi  une  position  de 
marche. 

La  figure  6  représente  les  moteurs  comme 
dans  la  figure  5,  mais  les  résistances  B^B' 
sont  mises  en  shunt  aux  moteurs  Y,  X  dans 
ta  position  8-8;  dans  la  position  9-9  les  mo- 
teurs X,  Y  sont  complètement  shunlés ,  et 
dans  la  position  10-10  le  circuit  de  chacun 
de  ces  moteurs  est  ouvert,  de  sorte  qu  il  ne 
reste  plus  que  les  deux  moteurs  W,  X  en 
dérivation. 

lo-io,  position  de  marche. 

Dans  la  position  11-11,  fig.  7,  les  mo- 
teurs Y,  X  sont  mis  en  circuit  avec  les 
moteurs  W,  Z. 

Les  résistances  B«  li'  sont  supprimées 
dans  la  position  ia-13.  et  il  en  résulte  que 
les  quatre  moteurs  sont  en  dérivation,  ce 
qui  produit  le  groupement  final  et  le  grou- 
pement donnant  la  plus  grande  vitesse. 

Il  est  évident  que ,  lorsqu'on  produit  les 
combinaisons  indiquées  fig.  6,  les  moteurs 
Y ,  Z  sont  inactifs,  et  Finvention  peut  être 
étendue  et  comprendre  le  cas  où  il  y  a 
avantagea  faire  une  connexion  mécanique 


entre  les  différents  trucs  d'une  locomo- 
tive, mais  en  général  ce  n'est  pas  néces- 
saire. 

Il  y  a  naturellement  un  grand  nombre 
de  moyens  pour  mettre  cette  invention  en 
exécution,  mais,  en  général, les  principes 
restent  les  mêmes,  c'est-à-dire  le  principe 
de  compenser  pour  les  irrégularités  de 
charge  sur   les  différents  moteurs  qui  se 

f)roduisent  dans  l'application  d'un  contrô- 
eur  dont  le  principe  est  de  changer  le 
groupement  des  moteurs,  par  l'applica- 
tion d'une  connexion  mécanique  entre  les 
différents  essieux  qui  sont  actionnés  par 
des  moteurs  mécaniquement  indépendants, 
de  sorte  qu'un  moteur  actif  et  un  moteur 
qui  est  parfois  inactif  seront  montés  sur  une 
paire  d'essieux  ainsi  couplés. 
(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  IkObkl ,  en  date  du  h  août  1894 . 

A  MM.  LoMBABD'GÉRiN  et  C^\  pour 
des  perfectionnements  à  la  traction  élec- 
trique des  véhicules. 

H.  V. 

Ces  perfectionnements,  représentés  sur 
les  dessins,  sont  relatifs,  en  premier  lieu, 
à  une  nouvelle  construction  du  trolley  qui 
sert  à  prendre  le  courant  sur  le  fil  de  li- 
gne; en  second  lieu,  à  une  aiguille  aé- 
rienne amenant  le  trolley  à  changer  auto- 
matiquement de  voie  aux  bifurcations. 

Le  nouveau  dispositif  appliqué  au  trolley, 
fig.  1  à  5,  permet  au  galet  collecteur  de 
suivre  toutes  les  sinuosités  de  la  voie  en 
restant  constamment  dans  le  plan  vertical 
qui  passe  par  le  fil  conducteur,  afin-  d'évi- 
ter, dans  les  passages  en  courbe  et  les  dé- 
viations de  la  ligne  aérienne ,  que  le  galet 
ne  coince  sur  la  ligne  en  tendant  à  le  faire 
sortir. 

Dans  les  disposiUons  anciennement  con- 
nues, il  arrivait,  en  effet,  que  le  galet  res- 
tant dans  le  plan  vertical,  passant  par  le 
pivot  du  bras  collecteur,  ne  pouvait  pas 
s'orienter  dans  le  plan  vertical  passant  par 
le  fil  conducteur,  à  moins  que  ce  dernier 
ne  fût  partout  exactement  dans  l'axe  de  la 
voie ,  condition  souvent  difficile  ou  impos- 
sible à  réaliser. 

Le  galet  collecteur,  dans  notre  système 
de  prise  de  courant,  est  constamment 
libre  de  tourner  autour  d'un  axe  vertical  et 
de  prendre  l'orientation  du  fil,  que  ce  der- 
nier soit  dans  l'axe  de  la  voie  ou  bien  qu'il 
en  soit  fort  éloigné. 
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A  cet  effet,  le  galet  g  est  porté  par  une 

fourche/  et  un  axe  a;  la  fourche  /est 

Gxée  à  un  pivot  p  tournant  dans  un  tube  ^ 

Ce  dernier  est  maintenu  constamment 

vertical. 

A  cet  effet,  le  tube  t  porte  un  collier  c 
sur  lequel  est  6xë  le  pivotage  d'une  four- 
che/'ûxée  à  Textrémité  du  bras  6. 

Le  bras  6  porte  à  sa  partie  inférieure 
une  seconde  fourche/'  munie  de  deux  seg- 
ments .S*  sur  lesquels  viennent  s*en rouler 
des.  rubans  d'acier;  ces  derniers  s'attachent 
à  des  ressorts  à  boudins  r  tendus  par  un 
écrou  V  porté  lui-même  par  un  support  S\ 
Le  tout  pivote  librement  autour  de  Taxe 
XY. 

Afin  de  maintenir  la  verticalité  du  tube  t 
malgré  les  oscillations  du  bras,  ce  tube  est 
rdié  au  support  de  base  par  deux  61s  d'a- 
cier tendus  m  m'  qui  constituent  avec  le 
bras  lui-même  deux  parallélogrammes  ;  dès 
lors ,  quelle  que  soit  l'inclinaison  prise  par 
le  bras  b  autour  de  l'axe  horizontal  Z ,  le 
tube  t  reste  constamment  parallèle  à  XY, 
c'est-à-dire  vertical,  et  la  pression  sur  le 
galet  étant  aussi  verticale ,  ce  dernier  pourra 
suivre  le  Gl  conducteur  dans  toutes  ses 
déviations  sans  que  le  contact  cesse  d'être 
assuré,  et  sans  coincer. 

On  évite  ainsi  que  le  fil  n'appuie  sur  les 
joues  de  la  goi^e  du  galet,  ce  qui  aurait 
pour  résultat  de  faire  frotter  le  galet  dans 
les  courbes  et  déviations  et  d'amener  en 
ces  points  une  usure  plus  rapide  des  galets 
et  du  fil  conducteur. 

Le  pivotage  peut  être  monté  à  billes ,  à 
titre  de  variante. 

De  même,  quand  le  véhicule  se  déplace 
lentement  (lorsqu'il  s'agit  de  grues,  par 
exemple),  il  peut  être  préférable  de  rem- 
placer le  galet  par  un  contact  à  grande 
surface;  nous  le  faisons  en  charbon  et  à 
glissement,  la  disposition  du  bras  à  paral- 
lélogramme assurant  le  contact  en  toute 
position,  fig,  4  et  5. 

Enfin ,  à  titre  de  variante  également ,  on 
peut  remplacer  le  fil  contre-tendeur  infé- 
rieur par  un  ressort  antagoniste  fixé  au 
bras  lui-même. 

Avec  ce  système,  il  n'est  guère  néces- 
saire que  les  fils  conducteurs  soient  placés 
dans  l'axe  de  la  voie  ;  ils  peuvent  être  fixés 
aux  poteaux  avec  un  porte-à-faux  de  20  à 
aô  centimètres  seulement  et  suivre  les  bor- 
dures du  trottoir. 

Dans  ces  conditions,  il  devient  possible 
d'employer  des  voitures  à  impériale,  sous 
la  condition  que  le  fil  conducteur  restera 
toujours  du  même  côté  de  la  voie. 


On  peut  alors  placer  le  pivot  inférieur  du 
bras  à  la  hauteur  de  la  toiture  ;  le  bras  res- 
tant toujours  en  plan ,  dans  le  même  demi- 
cercle,  ne  viendra  pas  empiéter  sur  l'en- 
combrement de  l'impériale  et  ne  sera  d'au- 
cune gêne  pour  les  voyageurs. 

La  ligne  n'étant  plus  placée  en  pleine 
chaussée ,  il  n'y  aura  plus  lieu  de  faire  des 
objections  au  point  de  vue  esthétique 
comme  c'est  le  cas  pour  les  lignes  suspen- 
dues à  des  fib  transversaux. 

Enfin ,  le  nombre  de  fils  contre-tendeurs 
en  courbe  peut  être  considérablement  di- 
minué. 

L'aiguille  automatique  pour  tramway 
électrique  qui  forme  une  autre  partie  de 
notre  invention  a  pour  but  de  faire  pren- 
dre automatiquement  au  bras  trolley  ou 
collecteur  et  à  son  galet,  la  droite  (ou  dans 
certains  pays,  la  gauche)  dans  les  croise- 
ments. 

Elle  ne  comporte  aucune  pièce  mobile 
ou  à  ressort. 

Le  galet  tournant  à  l'extrémité  du  bras 
trolley  est  pourvu  de  joues  de  hauteur  dif- 
férente de  chaque  côté  de  sa  gorge ,  et  le 
côté  le  plus  haut  se  trouvant  toujours  à 
droite,  dans  la  marche  en  un  sens,  le 
galet  suit  son  chemin  comme  si  l'aiguil- 
lage n'existait  pas,  tandis  que,  dans  la 
marche  en  sens  contraire,  le  bord  le  plus 
élevé  vient  s'engager  dans  une  rainure  r 
dont  le  fond  est  bombé  de  telle  façon  que 
le  bord  le  moins  élevé  du  galet  se  trouve 
descendu  au  niveau  de  l'arête  du  conduc- 
teur principal ,  puis  se  relève  après  que  la 
gorge  s'est  engagée  dans  ledit  conducteur 
principal. 

Pendant  la  durée  de  l'aiguillage  en  sens 
inverse,  le  galet  n'appuie  sur  l'aiguille  que 
par  son  bord  le  plus  élevé,  le  fond  de  la 
gorge  ne  touchant  pas  ou  presque  pas. 

Les  figures  6  à  i5  montrent  la  construc- 
tion de  l'aiguille,  ainsi  que  les  positions 
successives  du  galet  à  laller  et  au  retour. 
(Suit  le  résumé.) 


Brevet  h'  240557,  en  date  du  4  août  1894 , 

A  la  Société  dite  The  Gàs  Tbactio^ 
Company,  pour  des  perfectionnements 
aux  voitures  actionnées  par  des  machines 
motrices  à  gaz. 

PI.  IV  et  VI. 

La  présente  invention  a  rapport  à  la  con- 
struction des  voitures  actionnées  par  des 
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CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


machines  motrices  à  gaz  et  à  leur  méca- 
nisme de  traction. 

Fig.  1,  vue  latérale  d'une  voiture  avec 
moteur  à  gaz  conforme  à  la  présente  in- 
vention. , 

Fig.  2 ,  vue  de  bout. 

Fig.  3  «  coupe  transversale. 

Fig.  4  «  plsui  en  dessous  du  plancher. 

Fig.  5,  diagramme  du  mécanisme  de 
frein  et  des  tuyaux  de  refroidissement 
d'eau. 

Fig.  6  et  7,  plan  sectionnel  et  coupe 
longitudinale  du  mécanisme  moteur. 

Fig.  8 ,  coupe  transversale  suivant  z  z\ 

F^.  9,  coupe  du  cylindre  de  frein. 

Fig.  10,  plan  sectionnel  passant  par  la 
glissière. 

Fig.  11  et  la,  vue  de  bout  et  plan  par- 
tiellement en  coupe  du  mécanisme  de  dé- 
tente. 

Fig.  i3,  vue  latérale. 

Fig.  14  et  i5,  plan  et  vue  de  la  came 
d'admission  du  gaz. 

Fig.  16  à  18,  plan,  coupe  verticale  sui- 
vant X  X,  et  coupe  partielle  suivant  y  y, 
Gg.  16,  montrant  Tappareil  de  lubriGca- 
tion. 

En  nous  reportant  d  abord  aux  fig.  1  à  5 , 
A  sont  les  réservoirs  de  gaz  comprimé  qui 
peuvent  être  préalablement  chargés  sous 
une  pression  ae  8  à  10  atmosphères. 

Ils  communiquent  par  des  valves  de  ré- 
ductions convenables  a  telles  que  celles 
employées  à  Téclairage  des  trains  avec  la 
machine  B  qui  est  placée  avec  son  axe 
horizontal  d'un  côté  de  la  voiture. 

Le  piston  est  articulé  à  une  manivelle 
fixée  à  un  arbre  vertical  C  dont  le  bout 
inférieur  porte  un  volant  horizontal  £. 

Les  proiduits  de  la  combustion  provenant 
du  cylindre  de  la  machine  à  gaz  B  arrivent 
par  un  tuyau  b  dans  une  boite  6'  dans 
laquelle  sont  un  certain  nombre  de  cloi- 
sons perforées. 

Ces  produits  de  combustion,  en  traver- 
sant ces  cloisons  et  les  perforations  qui  se 
trouvent  dans  le  fond  de  la  boite,  s'échap- 
pent sans  bruit  et,  étant  déchargés  sur  la 
voie  en  dessous  de  la  voiture,  ne  gênent 
nullement  les  passagers. 

L'eau  qui  entoure  le  cylindre  de  la  ma- 
chine circule  dans  les  tuyaux  6'  disposés 
sous  l'un  des  sièges  et  elle  se  refroidit 
ainsi  avant  de  retourner  dans  l'enveloppe 
du  cylindre. 

Sur  le  volant  c  est  une  roue  conique  c' 
engrenant  avec  une  roue  conique  d  mon- 
tée sur  un  arbre  latéral  de  transmission!). 


t 


Sur  cet  arbre  sont  disposées  une  roue 
dentée  d'  et  une  roue  dentée  plus  petite  d* 
pouvant  tourner  librement,  fig,  7. 

Sur  le  moyeu  de  chacune  des  roues  d' 
et  d*  sont  des  plaques  clavetées  (P  pouvant 
glisser  librement,  et  entre  celles-ci  et  la 
partie  postéiieure  de  chaque  roue  sont  in- 
terposées d'autres  plaques  d^  fixées  à  la 
couronne  de  disques  d^  glissant  sur  les 
cales  de  projections  d*  enclavetées  sur 
rarbre  D. 

Entre  chaque  disque  d^  et  le  rebord  delà 

Erojection  d*  et  séparés  de  ceux-ci  par  des 
illes,  comme  dans  un  coussinet,  sont  une 
paire  de  disques  (f  entre  lesquels  est  en- 
roulé un  tuyau  flexible  d*. 

Les  disques  cT  sont  empêchés  de  tour- 
ner par  une  articulation  d*  fixée  à  une  par- 
tie du  châssis,  fig.  8. 

Quand  on  désire  faire  tourner  l'une  ou 
l'autre  des  roues  d'  rf*  avec  l'arbre  D  à 
l'aide  d'un  robinet  ou  d*une  valve,  l'un  ou 
l'autre  des  enroulements  d*  est  mis  en 
communication  avec  le  gaz  sous  une  pres- 
sion modérée,  une  atmosphère  par  exem- 
ple, d'un  réservoir  a'  alimenté  a  l'aide  de 
la  valve  de  réduction  a  du  réservoir  A. 
Cette  pression  dilate  le  tube  flexible  d*  de 
façon  à  presser  fortement  l'une  contre 
l'autre  les  plaques  d^  d\  la  roue  d*  ou  d*  et 
les  disques  d^  en  produisant  un  frottement 
suffisant  pour  actionner  la  roue  d'  ou  d^. 

Ces  roues  engrènent  avec  d'autres  roues 
d}^  d",  fig.  6,  sur  chacun  des  deux  arbres 
de  transmission  D'  sur  lesquels  sont  fixées 
des  roues  à  chsdnes  reliées  aux  roues  à 
chaîne  d^^  calées  sur  les  essieux  de  la  voi- 
ture. 

Comme  Tune  ou  l'autre  des  roues  d'  d* 
peut  être  actionnée,  comme  décrit,  par 
l'arbre  de  transmission  D  et  comme  ces 
roues  et  les  roues  d^^  d"  auxquelles  elles 
sont  reliées  ont  des  dimensions  différentes, 
pendant  que  la  machine  fonctionne  à  une 
vitesse  constante ,  la  voiture  peut  rouler  à 
l'une  des  deux  vitesses. 

Quand  on  désire  renverser  le  mouvement 
de  la  voiture,  la  machine  est  renversée  de 
la  manière  suivante  :  l'arrivée  du  gaz  est 
coupée  jusqu'à  ce  que  la  vitesse  soit  assez 
réduite  pour  que  le  volant  ait  à  peine  la 
force  vive  suffisante  pour  amener  la  mani- 
velle au  delà  du  centre  postérieur. 

Lorsque  la  vitesse  est  ainsi  réduite,  le 
cylindre  reçoit  une  charge  et,  un  peu  avant 
que  la  manivelle  puisse  atteindre  le  centre 
postérieur,  elle  passe  un  certain  point  de 
sa  course  où  Tignition  se  produit  généra- 
lement. 
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La  charge  étant  enflammée  repousse  en 
arrière  la  manivelle  en  renversant  ainsi  le 
raouvenient  de  la  machine  et  en  ouvrant 
de  nouveau  la  valve  d  amenée  du  gaz  de 
façon  que  la  machine  se  meut  comme  pré- 
cédemment, mais  dans  une  direction  op- 
posée. 

Afln  de  permettre  ce  renversement,  les 
cames  qui  actionnent  la  valve  d*alimen- 
tation  du  gaz  et  les  valves  d'inflammation 
et  -  de  décharge  sont  actionnées  par  des 
arrêts  Bxés  à  Tarbre  de»  valves  en  leur 
permettant  de  prendre  des  positions  rela- 
tivement à  la  manivelle,  convenables  pour 
chaque  direction  de  mouvement. 

L'arlwe  à  valve  E  qui,  comme  usuelle- 
ment dans  les  machines  à  gaz  du  système 
à  cycle  de  Otto,  est  actionné  à  une  vitesse 
moitié  moindre  que  Tarbre  des  manivelles 
porte  librement  sur  lui  la  came  e  qui  porte 
une  dent  e  qui.  fait  saillie  latéralement, 
6g.  11  à  i3. 

Sur  l'arbre  E  est  fixé  un  manchon  avec 
un  segment  ^  en  saillie. 

Suivant  que  larbre  tourne  dans  une  di- 
rection ou  dans  l'autre,  l'une  ou  l'autre 
face  du  segment  é^  agissant  sur  la  dent  e' 
actionne  la  came  e. 

Cette  came  agissant  sur  le  bout  arrondi 
(ou  sur  un  rouleau)  du  levier  e*  fait  mou- 
voir la  tige  è^  de  la  valve  de  décharge  une 
fois  sur  deux  révolutions. 

Sur  la  même  came  est  une  saillie  e^  qui 
actionne  la  valve  d'alimentation  et  il  existe 
aussi,  en  un  point  convenable  delà  came, 
une  saillie  e^  pour  actionner  l'appareil  d'al- 
lumage. 

Comme  la  valve  de  décharge,  la  valve 
d'alimentation  du  gaz  et  l'appareil  d'igni- 
tion  sont  tous  de  la  forme  connue,  les 
détails  de  ces  organes  ne  sont  pas  fi- 
gurés. 

AGn  d'empêcher  la  came  e  de  pouvoir 
se  dégager  et  tomber,  un  ressort  é'  est  dis- 
posé pour  presser  contre  un  suppoi*t  e*  et 
appuyer  les  cames  e  contre  la  projection  e^. 
Au  lieu  d'employer  une  simple  came  e^  pour 
actionner  la  valve  d'admission  du  gaz, 
nous  préférons  la  construire,  comme  le 
montrent  les  figures  i4  et  i5,  avec  une 
marche,  dont  la  partie  /  agit  sur  la 
valve  quand  tout  le  gaz  est  nécessaire  et 
dont  l'autre  partie/'  agit  lorsqu'une  quan- 
tité moindre  de  gaz  est  utile* 

La  partie  ronde  ou  le  rouleau  sur  lequel 
fan  ou  l'autre  de  ces  organes  doit  agir  est 
poussée  au-dessus  de  l'une  ou  de  l'autre  de 
ces  parties  par  un  régulateur  à  force  cen- 
trifuge. 


En  ce  qui  concerne  maintenant  les  fifi^u- 
res  i6  à  i8,  G  est  un  réservoir  de  préfé- 
rence à  parois  de  verre  contenant  de  l'huile 
et  placé  au-dessus  d'une  ouverture  g  con- 
duisant dans  une  partie  du  cylindre  où  elle 
n'est  jamais  recouverte  par  le  piston. 

Dans  le  fond  du  réservoir  est  un  trou 
pourvu  d'une  valve  dont  la  tige  g'  est 
reliée  à  un  disque  g*  qui  fonctionne  comme 
un  piston  et  auquel  un  diaphragme  flexible 
peut  être  substitué. 

Au-dessus  du  disque  g^  est  une  chambre 
reliée  par  un  tuyau  g^  à  Tadmission  du 
gaz  de  la  machine. 

Chaque  fois  qu'en  raison  de  la  succion 
résultant  de  la  course  de  charge  du  piston 
principal  la  pression  dans  le  tuyau  d'ali- 
mentation est  réduite,  le  disque  g*  s'élève 
en  soulevant  la  valve  g'  et  permet  ainsi  à 
un  peu  d'huile  de  pénétrer  dans  le  cylindre 
par  la  tige  de  valve. 

La  course  de  l'huile  est  entourée  d'un 
cylindre  en  verre  g^  permettant  de  voir 
l'cgoultage  de  l'huile  de  façon  que  le  sur- 
veillant puisse  en  régler  la  quantité  à 
Taide  d'une  vis  de  réglage  g^. 

Un  petit  tuyau  g^  admet  dans  l'espace 
au-dessus  de  l'huile  la  quantité  d'air  suffi- 
sante pour  permettre  à  rhuile  de  descendre 
lorsque  la  valve  est  ouverte. 

Pour  actionner  les  freins  un  cylindre  H 
est  disposé  avec  un  piston  relié  au  levier 
de  frein  A,  fig.  9  et  10. 

A  la  partie  supérieure  du  cylindre  H  est 
disposée  une  glissière /l' qui,  étant  mue  dans 
i'une  ou  l'autre  direction  par  une  trans- 
mission convenable  actionnée  par  le  con- 
ducteur, permet  l'entrée  du  gaz  sous  une 
faible  pression,  une  atmosphère  par  exem- 
ple, d'un  réservoir  a'  pourvu  dune  valve 
de  réduction  a*  dans  le  cylindre. 

Le  piston  ainsi  actionné  applique  les 
freins. 

En  faisant  reculer  la  ^issière  h'  à  sa 
position  médiane,  le  gaz  peut  passer  d'au- 
dessus  du  piston  dans  l'espace  en  dessous 
par  un  passage  I,  mettant  ainsi  le  piston 
en  équilibre  et  les  freins  sont  dégagés  par 
le  ressort  h*. 

•  Le  cylindre  H  est  recouvert  en  dessous 
par  un  diaphragme  flexible  ^'  et ,  de  l'espace 
ainsi  recouvert,  la  machine  est  alimentée 
de  gaz  par  un  tuvau  hK 

A  chaque  extrémité  de  la  voiture  est  une 
plate-forme  pour  le  conducteur  qui  a  la 
commande  d'une  valve  K  communiquant 
par  les  tuyaux  K'  K*  avec  deux  embrayages 
représentés  par  les  figures  6  à  8  et  par  un 
tuyau  K^  avec  le  réservoir  a   et  par  un 
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tuyau  K^  avec  rextrémité  inférieure  du  cy- 
lindre de  frein  H, 

En  actionnant  cette  valve,  le  conduc- 
teur peut  engager  Tune  ou  Tautre  des 
roues  d'^  d'*  avec  Tarbre  D,  de  façon  à 
faire  rouler  la  voiture  à  l'une  des  deux 
vitesses,  ou  il  peut  dégager  les  deux  roues, 
dégageant  ainsi  les  essieux  de  la  voiture  de 
la  machine. 

Il  peut  aussi  à  Taide  d'un  levier  conve- 
nable, non  représenté,  actionner  la  glis- 
sière h'  du  cylindre  de  frein  de  façon  à  ap- 
pliquer ou  à  dégager  les  freins. 

Comme  il  pourrait  ne  pas  y  avoir  une 
alimentation  suffisante  de  gaz  à  la  machine 
pour  le  fonctionnement  de  Tembrayage  et 
des  valves  de  frein ,  une  alimentation  sup- 
plémentaire est  amenée  de  a'  par  une 
valve  de  réduction  a*  au  bout  inférieur  du 
cylindre  de  frein  H, 

(Suivent  les  revendications.) 


Drevrt  n**  240908,  en  date  du  33  août  1894, 

A  ilf.  Wheless,  poar  un  système  de 
tramway  électrique. 

W.  X. 

La  présente  invention  consiste  en  un 
système  de  tramway  électrique  qui  permet 
d*éviter  la  transmission  de  forts  courants 
au-dessus  de  la  terre,  ainsi  que  ies  incon- 
vénients et  les  frais  considérables  qu'occa- 
sionne la  prise  de  courant  d^un  conduc- 
teur disposé  sous  terre  (dans  un  tunnel  ou 
un  canal  )^ 

Ftg.  1,  coupe  d'une  des  poches  ou  boites 
dans  lesquelles  sont  disposés  les  ferme- 
circuits. 

Fig.  3 ,  coupe  verticale  par  le  milieu  des 
parties  essentielles  de  cette  dernière. 

Fig.  3,  vue  par-dessous  du  boulon  con- 
ducteur du  courant  et  ferme-circuit 

Fig.  3 ,  vue  par-dessus  de  la  tète  du  bou- 
lon. 

Fig.  4«  partie  de  la  voie  avec  le  truc  de 
la  voiture  en  tant  qu'il  agit  mutuellement 
avec  celle-ci. 

Fig.  5*,  coupe  transversale  d'un  détail. 

Fig.  5  et  6 ,  autre  exemple  d'application 
du  système. 

Ainsi  qu'on  le  voit  sur  les  figures  1  à  4» 
sur  la  voie  entière  s'étend  un  câble  D  pro- 
tégé par  une  couverture  ou  enveloppe 
convenable,  dont  l'épaisseur  dépendra  du 
nombre  des  wagons. 

Le  câble  sera  placé ,  de  préférence ,  dans 
un  tube  en  terre  cuite  d'environ  10  centi- 


mètres de  diamètre ,  à  une  profondeur  de 
de  5  centimètres  environ  au-dessous  du 
pavé. 

De  ce  câble  s'étendent  à  des  intervalles 
de  6  mètres  environ  des  fils  conducteurs 

isolés  n qui  arrivent  à  des  poches  ou 

boites  en  fer  étanchesà  l'eau.  H,  qui,  éga- 
lement éloignées  de  6  mètres  environ  les 
unes  des  autres,  se  trouvent  au  milieu  de 
la  voie  (boites  de  la  voie). 

Au  point  d'entrée  du  fil  conducteur  n 
dans  la  boite,  une  garniture  a ,  fig.  1,  éta- 
blit l'étanchéité  à  l'eau;  de  là  le  fil  s  en- 
roule autour  d'un  boulon  en  fer  doux  6  et 
est  relié  à  la  vis  de  serrage  C  d'une  plaque 
en  charbon  d,  de  forme  semi-annulaire, 
par  exemple,  une  plaque  en  chaVbon  d' 
se  trouve  sur  l'autre  côté  du  boulon; 
celle-ci  est,  ainsi  qu'on  le  voit  fig.  3,  sépa- 
rée de  l'autre  plaque  d,  et  toutes  deux 
sont  isolées  du  boulon. 

La  vue  en  coupe  longitudinale,  fig.  a, 
représente  les  deux  plaques  en  charbon 
isolées  d  d'  et  la  bande  isolante  annulaire 
e  qui  est  fortement  serrée  sur  l'extrémité 
inférieure  du  boulon. 

La  vis  de  serrage  c  de  la  plaque  d  est 
mise  en  communication  électrique  avec  le 
boulon  6  au  moyen  du  conducteur  o. 

Dans  un  bloc  en  charbon  /  placé  au- 
dessus  de  ce  boidon,  se  trouve  une  pièce 
en  fer  a,  ayant,  de  préférence,  la  forme 
d'une  sphère. 

Cette  sphère  n'arrive  pas  jusqu'à  la  sur- 
face supérieure  du  charbon  afin  d'empê- 
cher tout  contact  métallique  avec  la  plaque 
en  charbon  au  boulon ,  lorsaue  le  blQC  en 
charbon  du  bas ,  par  suite  de  l'élévation ,  ar- 
rive en  contact  avec  l'extrémité  du  boulon. 

Le  bloc  en  charbon  contenant  la  sphère 
scellée  repose  isolé  et  assuré  contre  tout 
déplacement  dans  un  support  g  au  fond  de 
la  boite  H. 

Un  bouchon  métallique  g'  vissé  de  façon 
à  être  étanche  à  Teau ,  forme  le  bas  de  ce 
support. 

Ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  figure  2 ,  il  est 
vissé  en  haut  dans  le  boulon  en  fer  doux  6 
une  tête  en  acier  i  qui,  ainsi  qu'il  sera  ex- 
pliqué ci-après,  agit  mutuellement  avec  un 
patin  de  contact  disposé  sous  la  voilure. 

Lorsque  la  tète  i  est  usée ,  on  peut  faci- 
lement la  remplacer  par  une  nouvelle. 

Le  boulon  6  traverse  le  recouvrement 
métallique  supérieur  K  de  la  boite;  à  cet 
efiTet  il  est  établi  une  masse  isolante  /  qui , 
en  s'étendant  aussi  sous  la  tête  i,  isole  en- 
tièrement le  boulon  et  la  tète  de  la  plaque 
de  recouvrement  K. 
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Poar  donner  un  aperçu  des  dimensions, 
la  plaque  de  recouvrement  a  une  surface 
de  45o  centimètres  carrés;  elle  est  placée 
au  milieu  de  la  voie. 

La  tête  en  acier  i  placée  transversalement 
aux  rails  est  rectangulaire,  fig.  3*  et  a  une 
longueur  d*environ  7  centimètres  et  demi  ; 
cette  longueur  suffit  pour  ne  pas  laisser 
arriver  le  patin  r,  fig.  4  *  même  avec  de 
faibles  déviations  latérales  de  la  voiture, 
hors  de  contact  d*avec  la  tète  i. 

La  figure  4  est  une  vue  de  côté  du  bâti 
ou  truc  de  la  voiture,  dont  le  côté  infé- 
rieur porte  le  patin  en  acier  r. 

Le  bord  inférieur  de  ce  dernier  peut  être 
garni  d'un  morceau  de  fil  de  cuivre  s  qui 
est  filé  au  patin  r  à  l'aide  de  vis  à  tètes 
noyées  et  est  destiné  à  tirer  le  courant  du 
boulon ,  à  le  transmettre  au  patin  en  acier 
et  à  le  diriger  de  là  le  long  du  fiH  à  la 
vis  de  serrage  v  du  moteur. 

L'autre  vis  de  serrage  du  moteur  dirige 
le  courant  par  le  fil  x ,  en  arrière ,  d'abord 
danHi  le  bâti  en  fer  de  la  voiture  et  de  là, 
par  les  roues,  dans  les  rails,  comme  à  l'or- 
dinaire actuellement  dans  les  chemins  de 
fer  électriques. 

Au  moyen  du  support  à  sphère  ou  autre 
support  analogue,  il  est  suspendu  à  l'extré- 
mité dn  bâti  de  la  voiture  un  électro-ai- 
mant z  qui  est  ou  relié  en  tension  avec  le 
courant  amené  au  moteur,  ou  alimenté  de 
courant  par  le  moteur  de  toute  manière 
convenable. 

Cet  électro-aimant  arrive  jusque  près  de 
la  tète  du  boulon  vers  l'arrière.  • 

La  suspension  à  support  en  sphère  de 
lëlectro-aimant  permet  à  celui-ci  de  céder 
aux  obstacles  qui  se  trouveraient  sur  la 
voie. 

Le  second  électro-aimant  z'  qui  se  trouve 
sur  le  côté  opposé  de  la  voiture,  sert  pour 
la  marche  en  sens  contraire,  et  est  d'ail- 
leurs dans  la  même  communication  élec- 
trique que  celle  qui  a  été  indiquée  pour  z. 

Chacun  de  ces  électro* aimants  peut,  à 
l'aide  d'un  commutateur  ordinaire,  être 
mis  en  communication  avec  le  courant  ar- 
rivant de  la  machine. 

Ce  commutateur  peut  être  fixé  au  rhéo- 
stat à  chaque  extrémité  de  la  voiture. 

Le  patin  r  est  relié  à  une  tige  y'  à  Taide 
de  bras  j"  qui ,  ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  fi- 
gure 5%  sont  isolés  de  la  tige  y  afin  d'as- 
surer Hsoiation  du  patin  r\  du  bâti  de  la 
voilure. 

Quant  au  mode  de  fonctionnement  du 
système  décrit  jusqu'ici,  il  résulte  d'abord 
de  la  circonstance  que  les  boîtes  fl  sont 
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placées  à  une  distance  les  unes  des  autres 
un  peu  moindre  que  la  longueur  de  la  voi- 
ture, et  que  le  patin  de  transmission  r  s'é- 
tend d'un  bout  à  l'autre  au-dessous  de  la 
voiture,  que  ce  patin  est  toujours  en  con- 
tact avec  une  des  tètes  conductrices  i. 

Sur  la  figure  4  nous  supposerons  que  le 
sens  de  la  marche  est  à  gauche;  le  patin 
est  donc  en  contact  avec  la  tête  reliée  au 
boulon  /  et  se  rapproche  de  la  tète  du  bou- 
lon 3. 

Ainsi  qu'il  est  montré  sur  cette  figure, 
le  bloc  en  charbon/  dans  la  boite  du  pre- 
mier boulon  /  amve  en  contact  avec  les 
deux  plaques  de  charbon  dd'  k  ce  boulon, 
et  transmet  ainsi  le  courant  du  câble  d'ali- 
mentation D  au  boulon. 

Le  courant  passant  par  le  boulon  et  al- 
lant au  moteur  excite  donc  l'éleclro-aimant 
z  et  fait  que  celui-ci  est  prêt  à  remplir  sa 
fonction,  c'est-à-dire  d'amener  le  boulon  2 
en  contact  avec  son  bloc  en  charbon  (ar- 
mature) et,  par  conséquent ,  de  soulever  ce 
bloc ,  ce  qui  a  lieu  de  ta  manière  suivante  : 

Lorsque  l'électro-aimant  z  passe  sur  la 
tète  du  boulon  a,  il  aimante  celle-ci  au 
point  que  ledit  boulon  pourra  attirer  la 
sphère  en  fer  scellée  dans  le  bloc/,  avec 
ce  résultat  que  le  bloc  de  charbon  appuiera 
contre  lesdites  plaques  en  charbon. 

Avant  que  Télectro-aimant  ait  complè- 
tement dépassé  le  boulon  et  pendant  que 
le  bloc  en  charbon  est  encore  sous  l'in- 
fluence de  l'attraction  magnétique,  le  fil 
de  cuivre  s  est  en  contact  avec  la  tète  du 
boulon  et  transmet  te  courant  au  moteur, 
ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut  à  l'égard  du 
boulon  /. 

Mais  dès  qu'il  s'établit  un  circuit  pour  le 
courant  ouvert ,  par  le  moteur,  comme  le 
boulon  est  en  fer  doux  et  que  le  courant 
eq  allant  au  moteur  entoure  ce  dernier, 
un  puissant  électro-aimant  agit  momenta- 
nément, dont  le  noyau  est  formé  par  le 
boulon,  et  la  bobine  par  le  conducteur  n 
enroulé  autour  de  celle-là,  et  dont  la  force 
d'attraction  suffît  pour  maintenir  le  bloc  de 
charbon  en  contact  avec  les  plaques  de 
charbon  du  boulon,  et  pour  permettre 
ainsi  une  circulation  non  interrompue  du 
courant  par  le  moteur  et  ledit  électro- 
aimant. 

Si,  par  conséquent,  l'électro-aimant  at- 
tracteur  z  a  aussi  dépassé  le  bo«lon,  il 
sera  encore  maintenu  excité  constamment 
pour  pouvoir  exercer  à  nouveau  sa  puis- 
sance magnétique  au  boulon  suivant;  de 
cette  manière,  la  voiture  est  alimentée 
d'un  courant  uniforme  dont  le  réglage  né- 
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cessaire  pour  les  besoins  momentanés  du 
parcours  ( grande  vitesse,  marche  lente, 
arrêt)  est  effectué  par  le  conducteur. 

Au  lieu  d'adapter  les  électro-aimants  zz' 
à  la  voiture,  on  peut  aussi  les  agencer 
convenablement  avec  les  boites  de  la  voie. 

Les  Ggures  5  et  6  font  voir  un  exemple 
de  cetle  disposition. 

La  Ggure  5  est  une  vue  de  cdté  du  bâti 
inférieur  de  la  voiture  situé  au-dessus  de 
deux  boites  de  rails  représentées  en  coupe 
verticale  longitudinale;  et  la  figure  6  est 
une  vue  en  coupe,  le  circuit  de  la  voiture 
d*ime  de  ces  boites  étant  représenté  sché- 
matiquement. 

Ces  boîles  sont  de  nouveau  représentées 
par  H;  la  conduite  du  câble  par  D,  et 
les  fils  conducteurs  qui  s*en  étendent , 
par  n. 

La  voiture  est  munie  ici  de  deux  patins 
parallèles  r  qui  sont  isolés  lun  de  l'autre 
ainsi  que  <jle  la  voiture,  et  qui,  étant  en 
contact  pendant  le  trajet  avec  les  têtes  de 
boulon  i  4'  (en matière  conductrice),  pas- 
sent sur  ces  dernières. 

Les  boulons  sont  placés  dans  le  cou- 
vercle de  chaque  boîte  de  façon  à  en  être 
isolés. 

L^écartement  d  une  paire  de  boulons  de 
l'autre  esl  à  peu  près  égal  à  la  longueur 
du  patin ,  de  sorte  qu'au  moment  où  ce 
dernier  abandonne  une  paire  de  boulons 
il  arrive  sur  la  suivante,  ainsi  qu*on  le  voit 
sur  la  figure  5. 

Le  fil  n  du  courant  du  câble  est  fixé  à 
un  support  métallique  2 ,  fig.  6 ,  qui  entoure 
un  bloc  de  charbon  3;  ce  dernier  est  porté 
à  Taidc  du  boulon  5  par  une  plaque  4  en 
schiste  ou  autre  matière  non  conductrice. 

A  l'autre  extrémité  de  la  plaque  4  est 
fixé  de  la  même  manière  un  bloc  de  con- 
tact en  charbon  semblable  6. 

De  cette  pièce  de  contact  un  fil  7  con- 
duit à  la  bobine  extérieure  8  entourant  le 
noyau  en  fer  doux  10  de  Télectro-aimant 
attracteur. 

La  bobine  8  est  reliée  par  Tautre  extré- 
mité à  laide  du  fil  l  au  boulon  A, 

Lelectro-aimant  attractcur  (correspon- 
dant aux  électro-aimants  z  z'  dans  l'exem- 
ple précédent)  est  fixé  à  une  plaque  12  en 
schiste  ou  autre  matière  non  conductrice, 
qui  est  reliée  à  son  tour  au  couvercle  de  la 
boîte  de  la  voie. 

Ledit  electro-aimant  a,  indépendamment 
de  la  bubine  extérieure  8,  dont  il  a  été 
déjà  question,  une  bobine  intérieure  9. 

Cette  dernière  est  reliée  par  Tune  de  ses 
extrémités  à  un  fil  métallique  \  arrivant  du 


boulon  A!  y  et   elle  communique  par  son 
autre  extréniité  avec  le  fil  n(iétaUique  11. 

Une  troisième  plaque  non  conductrice  i3 
se  trouve  au-dessous  de  la  plaque  4*  Elles 
sont  toutes  deux  suspendues  à  la  plaque 
supérieure  12  a  l'aide  de  tiges  i4«  mais  de 
telle  sorte  que  la  plaque  i3  puisse  cou* 
lisser  dessus,  c'est-à-dire  monter  et  des- 
cendre sur  lesdites  tiges.  Les  eoatacts  en 
charbon  i5  et  16  qui  sont  disposés  sur  la 
plaque  i3  en  face  des  contacts  3  et  6  sont 
en  communication  électrique  entre  eux  par 
la  pièce  métallique  17,  et  «atre  les  contacts 
i5,  16,  juste  au-dessous  du  noyau  en  fer 
doux  10,  se  trouve  l'armature  en  fer  18, 
également  fixée  sur  la  plaque  i3. 

Sur  la  voiture  (ainsi  que  le  fait  voir  la 
partie  schématique  de  la  figure  6  )  est  éta- 
bli, indépendamment  de  ta  machine  (le 
moteur),  un  élément  de  batterie  B  (pri- 
maire ou  secondaire)  relié  aux  connexions^ 
dudit  moteur,  qui  est  en  communication 
électrique  par  les  fils  19  et  20  avec  le  pa- 
tin r. 

Habituellement  il  n'y  a  pas  fermeture  de 
contact  dans  les  boites  de  la  voie.  Toutefois , 
lorsque  les  patins  r  de  la  voiture  arrivent 
aux  tètes  de  boulons  i  i'  de  Tune  quel- 
conque des  boites,  il  s'établit  aussitôt  un 
circuit  de  l'élément  Bparles  boulons  A  i', 
la  bobine  9  et  les  connexions  respectives, 
qui  a  pour  effet  d'aimanter  le  noyau  10, 
d'attirer  l'armature  18  et,  par  suite,  de 
fermer  simultanément  les  contacts  3 ,  i5  et 
6,  16  du  circuit  du  moteur.  Ce  circuit,  par- 
tant du  câble^  comprend  les  paires  de  con- 
tacts, la  bobine  extérieure  8,  le  boulon  A , 
le  patin  de  droite  r,  le  moteur,  et  conti- 
nue par  les  roues  de  la  voiture  jusqu'c^ux 
rails,  ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  figure  6. 

Le  mode  de  fonctionnement  de  ce  sys- 
tème est  le  môme  que  celui  qui  a  été  dé- 
crit à  l'égard  des  figures  1  à  4- 

Les  différences,  au  point  de  vue  de  la 
construction,  résultent  uniqnexneat  des 
positions  différentes  des  électro-aimants 
attracteurs ,  en  ce  que ,  dans  un  cas ,  ils  sont 
adaptés  à  la  voiture  et,  dans  l'autre  cas, 
dans  les  boites  de  la  voie,  ne  modifient  en 
rien  le  principe  de  l'invention. 

Les  boites  de  la  voie  n'ont,  par  elles- 
mêmes  ,  aucune  importance  au  point  de  vue 
de  l'électricité; elles  ne  servent  qu'à  prolé- 
ger les  organes  actifs  qui  /  sont  renfer- 
més. 

Ce  que  mon  système  de  tramway  élec- 
trique offre  de  particulier  et  d'essentiel 
sont  les  séries  de  contacts  qui  sont  adap- 
tées anx  conducteurs  s'étendant  du  câble, 
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et  placées  sur  la  voie  ou  dans  la  rue  k  des 
distances  telles  les  unes  des  autres  que  le 
patin  de  contact  de  la  voiture  arrive  tou- 
jours à  un  nouveau  contact  nu  moment  où 
il  abandonne  Tautre. 

On  remarquera  aussi  que  les  contacts 
dans  lesdits  conducteurs  sont  ordinaire- 
ment rompus;  (m'en  outre  l'armature 
des  contacts  et  rélectro-aimant  pour  exci- 
ter chaque  armature  constituent  des  orga- 
nes importants,  ainsi  qu'un  circuit  conte- 
nant une  source  d'électricité  pour  chaque 
aimant  qui ,  grâce  à  un  élément  attracteur, 
pour  la  fermeture  est  excité  dès  que  le 
patin  de  la  voiture  rencontre  un  contact 
de  la  voie  et  a  pour  effet  d'établir  le  cou- 
rant par  le  fil  communiquant  avec  ce  con- 
tact. 

(Suit  le  résumé.) 


Bkevst  d*  2^563 .  en  date  du  1 1  décembre  189^, 
A    la    CoHPAGjmiE    française    pour 

L  EXPLOITATION  DES  PROCÉDÉS  TUOMSON- 

Houston,  poar  des  perfeclionnements 
aux  contrôleurs  de  locomotives  élec- 
triques, 

PL  VII  à  X. 

Cette  invention  est  relative  au  contrôle 
des  moteurs  de  locomotives  électriaues  et 
particulièrement  dans  les  a{ipareils  em- 
ployés dans  les  transports  nécessitant  l'em- 
ploi d'un  certain  nombre  de  moteurs  sur 
chaque  locomotive, et  a  pour  objet  la  con- 
stmction  d'un  appareil  compact,  com- 
mandé de  préférence,  mais  non  nécessai- 
rement par  une  force  motrice  auxiliaire, 
comme  l'air  comprimé,  par  exemple,  en 
cootrôlaot  la  vitesse  et  la  puissance  par  le 
système  séries  parallèles,  ainsi  qu'il  est 
communément  appelé. 

Dans  ce  système,  ainsi  qu'il  est  déve- 
loppé dans  les  ihécanismes  décrits  et  repré- 
sentés, les  moteurs  sont  combinés  avec  ou 
sans  résistance,  qnoiqu*on  en  fasse  usage 
d'une  manière  courante ,  en  diverses  com- 
binai tons  en  série  ou  en  parallèles ,  de  ma- 
nière à  donner  diverses  vitesses  et  divers 
couples  de  moteurs,  et  mon  invention  ré- 
side dans  les*  moyens  mécanique  et  élec- 
trique que  j'emploie  pour  effectuer  ces  com- 
binaisons facilement,  rapidement  et  avec 
sécurité. 

Elle  réside  encore  dans  les  moyens 
perfectionnés  que  j'emploie  pour  rompre  le 
circuit  quand  un  excès  de  courant  se  pro- 
duit,  sans  endommager  le  contrôleur  et 


en  certains  disposiUfs  de  biocage ,  de  sorte 
qu'il  devient  impossible  de  faire  mouvoir 
l'appareil  dans  une  autre  direction  que 
celle  suivant  laquelle  on  doit  le  faire 
manœuvrer,  et  enfin  dans  de  nombreux 
détails  contribuant  au  rendement ,  à  la  com- 
mande et  à  l'entretien  facile  du  contrôleur, 
détails  qui  seront  décrits  plus  particulière- 
ment ci-après ,  et  dans  les  nouveautés  fai- 
sant l'objet  du  brevet. 

Pour  atteindre  l'objet  que  je  me  propose, 
j'emploie  un  bàtî  vertical  sur  lequel  je 
monte  quatre  cylindres  horizontaux  pour- 
vus de  contacts  destinés  à  établir  les  con- 
nexions avec  les  balais  fixes ,  par  les  révo- 
lutions desquels  cylindres  le  passage  et 
l'effet  du  courant  sont  changés,  ainsi  qu'il 
sera  indiqué  plus  loin. 

Le  cylindre  principal  ou  cylindre  de  com- 
mutation servant  à  changer  les  relations 
des  moteurs  est,  de  préférence,  mû  dans 
l'un  ou  dans  l'autre  sens  à  volonté  par  une 
force  motrice  auxiliaire;  ce  cylindre  a 
quatre  posi lions  de  rotation  dans  lesquelles 
seulement  il  peut  demeurer;  commandé 
par  lui  de  manière  à  faire  cinq  révolutions 
pour  chaque  tour  du  cylindre  commuta- 
teur, se  trouve  un  cylindre  de  résistance 
qui  a  pour  objet  de  faire  varier  la  résis- 
tance dans  le  circuit  dans  la  première 
position  de  rotation;  par  cinq  révolutions, 
je  ne  veux  pas  dire  cinq  tours  complets , 
mais  quatre  tours  complets  et  un  cinquième 
toiu*  à  peu  près  complet,  sur  lequel  le 
cylindre  de  résistance  avance  à  sa  première 
position  ou  sa  position  de  court  circuit  ;  s'il 
faisait  un  tour  complet  à  sa  cinquième 
révolution,  le  circuit  serait  ouvert,  ainsi 
qu'on  le  comprendra  mieux  plus  loin. 

Le  cylindre  commutateur  ne  fait  pas 
une  révolution  complète,  mais  une  partie 
suffisante  d'une  révolution  pour  faire  faire 
au  cylindre  de  résistance  quatre  tours 
complets  et  une  partie  du  cinquième  tour, 
comme  je  viens  de  l'expliqua. 

Sous  le  cylindre  commutateur  et  ayant 
un  mouvement  indépendant  de  lui ,  j'ar- 
range un  cylindre  de  rupture  commandé 
à  la  main  et,  sous  ce  cylindre  de  rupture, 
je  place  un  cylindre  de  renversement  ayant 
un  mouvement  indépendant  du  cylindre  de 
'rupture  et  relié  seulement  au  cylindre  de 
commutation  par  un  mécanisme  de  blocage 
défini  pour  prévenir  le  renversement  des 
moteurs ,  excepté  quand  ces  moteurs  sont 
reliés  de  telle  façon  qu'on  puisse  les  ren- 
verser en  toute  sécurité. 

Je  combine  ainsi  un  même  appareil 
compact  prenant  peu  de  place  dans  m  ca« 
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bine,  tout  le  mécanisme  nécessaire  au 
contrôle  des  moteurs  d'une  grande  locomo- 
tive. 

Dans  rinvention  que  je  décris  ci-dessous, 
je  montre  ce  système  appliqué  à  une  loco- 
motive ayant  six  moteurs,  mais  il  peut 
aussi  bien  être  employé  avec  huit  ou  plus 
ou  avec  un  moins  grand  nombre  de  mo- 
teurs. 

De  nombreuses  variations  peuvent  être 
apportées  aux  arrangements  précis  que  j'ai 
décrits  sans  toutefois  s'écarter  de  l*esprit 
de  mon  invention. 

Fig.  1,  élévation  latérale. 

Fig.  a,  élévation  de  la  commande  du  cy- 
lindre de  résistance  et  du  cylindre  com- 
mutateur; interrupteur  décrit  ci-dessous  et 
le  cylindre  de  commutation  ayant  été  retiré 
aOn  de  montrer  la  contruction,  et  le  mo- 
teur à  air  étant  représenté  en  pointillé  et 
sa  valve  en  section. 

Fig.  3 ,  élévation. 

Fig.  4  et  5 ,  élévation  de  face  et  section 
de  détail  suivant  5-5,  ûg.  4.  de  l'inter- 
rupteur que  j'emploie. 

Fig.  6 ,  détail  du  système  d'arrêt  pour  le 
cylindre  commutateur. 

Fig.  7,  section  du  moteur  à  air,  suivant 
7-7,  fig.  a ,  la  valve  étant  omise. 

Fig.  8  et  9 ,  élévation  latérale  et  éléva- 
tion de  l'extrémité  du  cylindre  de  résistance, 
montrant  les  aimants  souffleurs  à  l'intérieur.  , 

Fig.  g\  détail  d'un  des  électro-aimants 
souffleurs. 

Fig.  10,  élévation  montrant  les  balais 
sous  les  cylindres  de  résistance  et  de  com- 
mutation et  une  série  de  balais  respective- 
ment sur  les  cylindres  de  rupture  et  de 
renversement 

Fig.  11,  vue  montrant  les  contacts  et  les 
connexions  croisées  de  tous  les  cylindi*es, 
développée  en  plan. 

Fig.  1*  à  9',  diagrammes  des  connexions 
des  moteurs  correspondant  aux  positions  1 
à  9  du  cylindre  commutateur. 

Fig.  13,  disposition  du  moteur  que 
j'adopte. 

Fig.  i3,  cylindçe  de  rupture  avec  le  mo- 
teur a*  hors  circuit,  le  cylindre  commuta- 
teur étant  dans  sa  première  position. 

Fig.  i4i  cylindre  de  rupture  dans  k 
même  position,  le  cylindre  commutateur 
étant  dans  sa  première  position  multiple. 

Fig.  i5,  le  cylindre  de  rupture  toujours 
dans  la  même  position,  tandis  que  le  cy- 
lindre de  commutation  est  dans  sa  pre- 
mière position  de  rotation  en  multiple. 

Dans  ces  trois  dernières  vues,  seuls  les 
contacts  sont  représentés. 


Fig.  i4'i  i3*et  i5',  diagi'ammes  des  con- 
nexions dans  les  positions  représentées 
fig.  i3  a  i5. 

Fig.  16  à  18,  élévations  latérales  et  d'ar- 
rière des  poignées  de  repos  et  manœuvre 
au  moyen  desquelles  les  mouvements  des 
appareils  sont  contrôlés. 

Fig.  19,  détail. 

Fig.  20  8  25,  les  différentes  combinai- 
sons des  moteurs  quand  le  cylindre  de 
rupture  est  dans  les  positions  convenables 
pour  couper  l'un  des  moteurs. 

À  ^  fig.  1 ,  bâti  vertical  fixé  en  haut  et  en 
bas  par  des  boulons  B  au  bâti  de  la  cabine 
ouà  tout  autre  support  établi  à  cet  effet 

C,  cylindre  de  résistance  vu  plus  en  détail 
dans  les  figures  8  et  9  décrites  ci-dessous. 

C,  cylindre  de  commutation  commandé 
par  un  moteur  à  air  rotatif,  ainsi  qu'il  est 
représenté  fig.  3  à  7. 

C,  cylindre  de  rupture  commandé  à  la 
main  par  l'engrenage  P^  la  vis  P  et  la  poi- 
gnée /. 

C*,  cylindre  de  renversement  ayant  seu- 
lement deux  positions,  ainsi  qu'il  est  indi- 
qué par  les  encoches  G',  G*  servant  d'arrêts 
au  levier  recourbé  G'  et  commandé  par  le 
bras  rotatif  ou  levier  G  qui,  à  son  tour, 
est  actionné  par  la  tige  G*,  qui  est,  de  pré- 
férence, reliée  à  une  pédale  ou  levier  de 
manœuvre,  non  représenté. 

D,  câbles  de  grande  section  servant  à 
amener  le  Courant  et  adaptés  à  canaliser 
toute  intensité  de  courant  qui  peut  être 
requise  dans  le  système. 

Les  parties  constitutives  de  l'interrupteur 
sont  représentées  dans  les  positions  conve- 
nables sur  le  contrôleur. 

k,  pièce  polaire  de  l'électro-aimant  souf- 
fleur. 

K\  cheminée  ou  boite  dans  laquelle  l'air 
est  soufflé. 

L*,  L\  L\  D,  circuits  magnétiques  de  l'ap- 
pareil et  qui  seront  tous  décn'ts  plus  loin 
avec  les  vues  de  détail  dans  les  figures  3 
et  4. 

En  nous  référant  à  la  figure  n,  Içs  dispo- 
sitions intermédiaires  sur  lesquelles  j'assure 
seulement  un  mouvement  du  cylindre  de 
résistance  approprié  à  la  position  du  cy- . 
lindre  commutateur  sont  représentées  en 
relation  avec  le  moteur  à  air. 

U,  tige  actionnée  par  une  manivelle  con- 
venable (non  représentée)  et  commandant 
un  levier  V,  oscillant  autour  d'un  axe  t/*, 
fixé  au  bâti.  \}î\  léger  déplacement  du  bras 
V^  portant  un  cylmdre  de  friction  t/*,  d^ 
passant  le  levier  If,  s'engage  avec  les  en- 
coches ou  cavités   taillées  Z*  et  Z*  dans 
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les  bords  Z'  sur  le  cylindre  commuta- 
teur C*. 

On  observera  que,  lorsque  le  galet  IP 
s*engage  dans  une  des  encoches  Z*,  il 
permet  de  maintenir  le  cylindre  C  dans 
une  position  fixe;  ce  ^cylindre  est  couplé 
au  cylindre  C  par  les  engrenages  ^»  Â'  et, 
par  suite  de  ces  positions  «  le  cylindre  C 
est  également  maintenu  en  position. 

Quand  le  galet  s'engage  dans  Tencoche  Z\ 
comme  représenté  dans  le  dessin,  la  ro- 
tation du  cylindre  C*  n'est  pas  arrêtée,  et 
Tencoche  étant  environ  d'un  cinquième  de 
la  circonférence,  le  cylindre  C  peut  être 
complètement  tourné, intercalant  par  suite 
la  quantité  de  résistance  désirée  dans  la  ca- 
pacité du  rhéostat  employé. 

Le  cylindre  est  représenté  dans  la  posi- 
tion libre. 

H  est  nécessaire  que  le  cylindre  de  résis- 
tance ai(  une  série  de  positions  de  contact 
définies  (  pour  éviter  les  contacts  partiels 
et  les  arcs)  et  sur  lesquelles  il  puisse 
s'arrêter. 

Pour  arriver  à  ce  but,  le  levier  (f  porte 
a  son  extrémité  V^  une  tige  IP  qui,  à  sa 
partie  supérieure,  ^t  reliée  à  un  balancier 
(P  déterminant  l'avancement  ou  le  retrait  du 
loquet  IP  qui  s'engage  dans  des  positions 
déterminées  dans  les  encoches  fV,  arrêtant  le 
cylindre  C  dans  des  positions  convenables 
où  les  contacts  sont  bien  effectués. 

Ainsi  qu'on  pourra  l'observer,  l'arrêt  du 
cylindre  C  détermine  ainsi  l'arrêt  du  cy- 
lindre (?,  de  sorte  que  le  galet  9  sur  le 
bras  t/*  se  mouvra  dans  l'encoche  Z^  jus- 
qu'à ce  que  la  détente  ou  le  loquet  IP  entre 
dans  l'une  ou  Tautre  des  encoches  fV. 

Les  deux  cylindres  sont  ainsi  parfaite- 
ment bloqués,  de  sorte  qu'il  est  impossible 
pour  aucun  d'eux  de  se  mouvoir  autrement 
qu* il  n'est  nécessaire,  ou  de  s'arrêter,  s'il 
n*est  pas  sur  une  position  de  marche. 

On  devra  comprendre  que  la  résis- 
tance peut  seulement  être  variée  dans 
les  premières  positions  de  marche  du  cy- 
lindre commutateur  ;  en  faisant  les  autres 
combinaisons,  la  résistance  ne  peut  pas 
être  changée,  quoiqu'on  puisse  faire  des 
encoches  convenables  Z'  (qui  agit  comme 
index  pour  le  cylindre  commutateur) ,  per- 
mettant une  variation  de  résistance  dans 
les  antres  positions  de  ce  cylindre. 

Par  cela,  je  veux  dire,  non  pas  que  la 
résistance  est  coupée  ou  en  entier,  mais 
qu'il  n'y  a  aucune  autre  position  de  ro- 
tation %près  la  première ,  dans  laquelle  la 
résistance  est  en  circuit.  « 

La   ligne    pointillée   dans  la   figure    1 


montre  le  moteur  à  air  actionnant  le  cy- 
lindre commutateur,  sa  valve  étant  repré- 
sentée en  section. 

La  figure  fV  se  rapporte  également  à  cet 
appareil. 

Y,  piston  ;  le  moteur  étant  du  type  ro- 
taUf. 

T,  butée  faite  d'une  pièce  avec  le  noyau 
P  du  moteur. 

Y\  canal  dans  lequel  le  piston  se  meut  ; 
comme  il  est  indiqué,  les  révolutions  du 
piston  sont  de  35o  degrés  plus  ou  moins , 
étant  limitées  dans  les  deux  directions  par 
la  butée  fixe  T. 

V,  valve  qui  est  une  valve  à  piston 
à  double  tête  ayant  un  mouvement  réci- 
proque dans  le  cylindre  V\ 

V,  canal  d'introduction. 

La  pression  est  balancée  sur  les  deux 
pistons- valves  par  la  tendance  de  Tair  à  se 
répandre  dans  toutes  les  directions. 

Les  extrémités  de  la  valve  du  cylindre 
sont  perforées  et  forment  des  canaux  d'é- 
chappement pour  l'air. 

V*,  V^,  canaux  d'>^chappement  communi- 
quant avec  l'intérieur  du  moteur. 

La  tige  de  valve  s'engage  en  IP  par  une 
aiguille  et  une  rainure  avec  le  levier  U', 
de  sorte  que,  par  un  seul  mouvement  de  la 
manette  (non  représentée),  l'ingénieur  en 
ouvrant  la  tige  U  dégage  le  cylindre  do 
résistance  C,  en  retirant  la  détente  IP,  dé- 
gage le  cylindre  commutateur  en  tirant  sur 
le  bras  P,  et  envoie  l'air  dans  le  canal  du 
moteur  à  air. 

L'opération  de  cet  ensemble  est  comme 
suit: 

Le  piston  étant  à  l'extrémité  de  sa  course, 
l'admission  de  lair  derrière  l'empêche  de 
pousser  plus  loin;  la  face  gauche  de  In 
pièce  Z^en  appuyant  sur  l'aiguille  /'*,  étant 
ainsi  limitée  dans  sa  direction  d'abaisse- 
ment, dégage  le  cylindre,  comme  il  a  été 
décrit,  pousse  la  valve  V,  admettant  ainsi 
l'air  apporté  par  le  tuyau  P,  et  le  canal  V 
au  canal  P,  et  de  là  dans  le  canal  de  con- 
nexion F*,  puis  de  là  à  l'espace  libre  entre 
le  piston  et  sa  butée;  le  piston  est  ainsi 
obligé  de  tourner  et  entraîne  les  cylindres. 

Pour  faire  tourner  le  moteur  dans  la 
direction  opposée,  la  tige  U  est  relevée, 
renversant  l'action  au  travers  du  canal  l  \ 
du  canal  P  et  l'espace  correspondant  de 
l'autre  côté  de  la  butée  ;  le  galet  V^  glisse 
dans  ce  cas  sur  la  face  intérieure  du  rebord 
Z^y  comme  on  le  comprendra  plus  facile- 
ment par  la  figure  7. 

Les  nervures  Z\  venues  de  fonte  sur  le 
moteur  servent  à  lui  donner  une  intensité 


Digitized  by 


Google 


22 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


et  une  rigidité  suffisantes  pour  l'adapter 
aux  efforts  et  aux  chocs  auxquels  il  est 
sujet. 

L'opération  du  cylindre  de  rupture  est 
représentée  Gg.  i  à  3. 

(?,  cylindre  de  rupture  à  rextrémité  du- 
quel est  fixée  une  vis  sans  fin  /.\  actionné 
par  récrou  sur  l'arbre  /'  manœuvré  par  la 
poignée  /. 

Sur  Tengrenage  P,  et  préférablement  en 
formant  partie  intégrante  *  se  trouve  la  came 
de  retenue  P  dans  laquelle  se  meuvent 
Taiguille  P  et  le  bras  de  levier  P;  cette  ai- 
guille peut  être  pourvue,  si  cela  est  néces- 
saire, d'un  galet  de  frottement. 

Le  bras  de  levier  P  est  attaché  au  bras  P 
et  renverse  le  mouvement  de  va-et-vient  de 
cet  arbre. 

En  nous  reportant  à  la  figure  a ,  on  verra 
que  Tarbre  /•  tourne  dans  un  palier  dans 
Tavant-bras  A' du.  bâti  A,  De  lautre  côté  de 
ce  palier,  l'arbre  P  est  supporté  et  rigide- 
ment fixé  par  une  clavette  à  l'arbre  i", 
de  sorte  que,  en  tournant  à  la  main  la  ma- 
nivelle /,  la  came  i*  abaisse  ou  élève  le  bras 
/•,  fait  tourner  la  rbre /•  et ,  par  suite,  élève 
ou  abaisse  le  bras  P. 

Actionné  parce  bras,  se  trouve  l'arrêt  de 
blocage  P^  dont  l'aiguille  P^  passe  au  tra- 
vers de  la  fente  V  sur  le  bras  IP\  la  fente 
sert  de  guide  pour  le  bloc  glissant  sur  le 
bras  de  levier  P  et  le  bras  IP  renverse  le 
choc  produit  sur  le^bloc  par  l'arrêt  du  mo- 
teur. 

Pour  comprendre  travail  des  parties  que 
nous  venons  de  décrire ,  on  devra  remar- 
quer que  les  diverses  combinaisons  de  ro- 
tation des  moteurs,  en  dehors  de  la  résis- 
tance, sont  comme  suit: 

1*  Toutes  en  série; 

a"  En  deux  groupes  de  trois; 

3"*  En  trois  groupes  de  deux. 

Supposons  que  l'un  dçs  moteurs  soit  mis 
hors  de  service  par  un  accident  et  qu'il 
soit  nécessaire  de  le  retirer  du  circuit  :  il 
est  alors  désirable  de  faire  usage  du  moteur 
qui  était  couplé  avec  lui  dans  les  positions 
de  série;  mais  on  comprend  qu'il  est  impos- 
sible de  l'employer  dans  les  combinaisons 
en  multiple,  puisqu'il  romprait  la  balance 
des  différents  circuits,  je  pourvois,  en 
conséquence,  le  cylindre  de  rupture  des 
mêmes  dispositifs  décrits  et  qui  agissent 
pour  arrêter  la  rotation  des  cylindres  do 
rétistance  et  de  conunutation  à  la  sixième 
ou  à  la  première  position  en  multiple, 
quand  les  moteurs  sont  divisés  en  deux 
groupes  de  trois  ;  la  troisième  position  étant 
celle  dans  laquelle  le  moteur  solidaire  du 


moteur  détérioré  pourrait  être  employé. 
Le  moteur  détérioré  et  son  partenaire  pou- 
vant constituer  les  éléments  nécessaires  à 
leur  combinaison. 

Ceci  peut  être  mieux  compris  par  la 
figure  a ,  ci-après,  dans  laquelle  les  con- 
nexions et  les  contacts  des  deux  figures 
sont  représentés  en  plan. 

La  rotation  du  cylindre  de  rupture  sera , 
par  le  mécanisme  représenté,  amenée  à 
sa  première  position  d'arrêt  P*,  de  manière 
que,  quand  le  cylindre  commutateur  est 
tourné,  il  soit  amené  à  enclencher  avec 
le  doigt  d'entraînement  Z^  sur  le  rebord 
X*  suivant  la  position  de  rupture;  étant 
toujours  engrené  avec  l'arrêt  Z*  excepté 
lorsque  le  moteur  est  retiré  du  circuit,  il 
engrène  alors  avec  Z'^  et  empêche  ainsi  le 
cylindre  commutateur  de  passer  aux  posi- 
tions dans  lesquelles  le  moteur  détérioré 
ou  son  partenaire  sont  des  facte^f  s  essen- 
tiels. 

Le  renversement  subit  du  courant  dans 
leur  rotation  pourrait  produire  de  graves 
détériorations ,  sinon  une  destruction  in^- 
médiate;  le  courant  passant  au  travers 
de  l'armature ,  étant  facilité  au  lieu  d'être 
prévenu  par  sa  force  éleclromotrice,  brû- 
lerait le  moteur;  quoique  l'int'errupteur 
soit  destiné  à  agir  dans  ce  cas ,  son  action 
peut  être  trop  lente  pouV  réduire  le  dom- 
mage, en  raison  de  l'inertie  des  parties 
qui  le  composent ,  ces  parties  étant  dési- 
gnées dans  l'appareil  représenté,  pour 
rompre  sûrement  un  circuit  traversé  par 
une  intensité  de  2,700  ampères  et  700  volts 
soit  environ  1,800  chevaux  électriques 
et  étant  d'un  poids  et  d'une  dimension 
considérables. 

J'arrange,  par  suite,  un  système  de 
blocage  entre  le  cylindre  commutateur  et 
le  cylindre  de  renversement,  de  manière 
que  ce  dernier  soit  bloqfué ,  excepté  quand 
le  cylindre  commutateur  est  dans  sa  position 
de  marche  avec  le  circuit  ouvert. 

Le  cylindre  de  renversement  a  deux 
positions. 

En  nous  reportant  à  la  figure  1 1 ,  dans 
laquelle  O  représente  la  surface  du  cylindre 
développée  en  plan ,  on  peut  voir  que  les 
deux  rangées  de  pièces  de  contact  sont 
reliées  par  des  connexions  croisées,  de 
sorte  que,  quand  les  balais  F^  restent  sur 
la  rangée  supérieure  des  plaques,  et  ceux 
marqués  F^  sur  la  rangée  active ,  le  courant 
passe  au  travers  de  l'armature  dans  une 
direction,  et,  pendant  que  l'on  anlène  le 
cylindre  dstfis  la  seconde  position,  les  balais 
sont  dans  la  position  représentée  en  pointillé 
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et  le  courant  passe  ainsi  en  sens  inverse 
dans  Tarmature. 

Les  deux  positions  correspondent  aux 
encoches  G\G*,  6g.  i,  avec  lesquelles  ie 
bras  de  levier  G^  s'engage. 

Dans  cette  Ggure,  une  tige  est  attachée 
au  bras  G',  et  se  meut  verticalement  avec 
ce  bras  G',  étant  guidé  par  tesblocs  d'arrêt 
H'  sur  ie  bâti  A,  et  se  déplaçant  contre  la 
pression  du  ressort  IP^  tendant  à  abaisser 
le  bras  G'  dans  les  encoches  G',  G\ 

La  partie  supérieure  de  la  tige  est  cour- 
bée en  W*  et  s*engage  avec  une  goupille  H^ 
sur  le  bâti  h  fixé  au  cylindre  commutateur 
C  qui  soulève  la  tige  et  ie  bras  G\ 

L'opération  est  comme  suit  : 

Tant  que  le  cylindre  commutateur  est 
dans  sa  position,  la  goupille  H^  s'engage 
avec  la  portion  recourbée  W*  de  la  tige  H, 
et  empêche  le  bras  G'  de  s'engager  dans 
les  encoches  G',G^\  le  cylindre  de  renver- 
sement est  ainsi  libre  de  se  mouvoir. 

Quand  le  cylindre  de  commutation  est 
déplacé  de  la  position  représentée,  le 
ressort  H*  oblige  le  bras  G'  à  descendre  et 
à  s'engager  avec  l'une  ou  l'autre  des  enco- 
ches G',  G*  maintenant  ainsi  le  cylindre  de 
renversement  en  place  jusqu'à  ce  que  le 
cylindre  de  commutation  soit  ramené  à 
sa  première  position. 

Un  interrupteur  spécialement  adapté 
aux  nécessités  de  mon  contrôle  est  repré- 
senté dans  les  figures  3  à  5. 

K,  pièce  polaire  de  l'aimant  de  rupture 
de  Tare;  le  bâti  duquel  est  entouré  par  la 
bobine  K^  enroulée  dans  une  direction 
telle  qu'elle  chasse  l'arc  en  haut  qui ,  dans 
le  cas  représenté,  se  trouve  à  gauche. 

K\  côtés  de  la  cheminée  ou  boite  dans 
laquelle  cet  arc  se  produit. 

Ces  parties  sont  en  matière  réfractaire , 
de,  même  que  la  pai-tie  K^  (montrée  en 
section ,  fig.  5  ) ,  qui  est  une  pièhe  isolante 
destinée  à  protéger  l'enroulement  K*  contre 
toute  étincelle  ou  métal  fondu  qui  pour- 
rait tomber  dessus. 

0,  6g.  6,  tige  portant  les  contacts  mo- 
biles de  l'interrupteur. 

Les  parties  montrées  dans  la  figure 
représentent  seulement  le  shunt  ou  les 
contacts  auxiliaires.  A  l'extrémité  de  cette 
tige,  qui  devrait  être  en  acier  ordinaire,  se 
trouve  une  borne  en  cuivre  ou  pièce  de 
contact  0*  fixée  à  la  tige  par  une  vis  0'. 

A  l'extrémité  de  cette  pièce  de  contact 
se  trouve  un  petit  trou  fileté  Q^*  (repré- 
leoté  fig  4  )  ;  en  retirant  la  vis  Q*,  un  fil 
étant  fixé  dans  le  trou  Q*^  la  borne  peut 
facilement  être  retirée. 


Les  bornes  Q*  sont  fixées  aux  extrémités 
du  circuit  par  les  vis  (y;  leurs  extrémités 
Q*  sont  maintenues  en  place  par  les  ressorts 
à  lame  Q\  apportant  ainsi  le  moyen  de 
renouveler  toutes  ces  pièces. 

L'effet  destructif  de  Tare  quand  le  circuit 
est  coupé  est  localisé  en  ces  points,  ainsi 
qu'on  le  comprendra  mieux  plus  loin,  et 
leur  renouvellement  est  d'une  grande  im- 
portance. 

Ç*,  fig.  3 ,  collier  fixé  à  l'extrémité  de  la 
tige  0. 

0',  ressort  portant  à  l'une  de  ses  extré- 
mités contre  ce  collier,  et  à  l'autre  extrémité 
contre  l'arrêt  V,  fondu  ou  autrement  fixé 
sur  le  bâti  de  l'appareil,  et  tendant  à  forcer 
la  tige  en  dehors,  produisant  ainsi  un 
puissant  verrouillage. 

A,  principal  interrupteur  ou  pont  de 
contact  entre  les  bornes  R,  R',  fait  de 
feuilles  de  cuivre  ou  de  toute  autre  matière 
bonne  conductrice. 

Quand  il  est  amené  en  contact,  ce  pont 
glisse  sur  la  surface  de  la  borne,  éloignant 
ainsi  toutes  les  saletés  et  les  tient  propres^ 
ceci  étant  le  passage  principal  du  courant*, 
il  est  indispensable  qu'aucun  échauffement 
injurieux  ne  se  produise  par  suite  de  con- 
tacts imparfaits. 

Q',  eontre-écrous  déterminant  la  position 
du  pont  S  sur  la  tige  Q, 

Ils  servent  également  à  ajuster  la  position 
des  contacts  0*,  0*,  Q*,  de  manière  qu'ils  se 
produisent  aussitôt  que  le  pont  quitte  les 
bornes  R,  R', 

Les  circuits  sont  comme  suit,  ainsi  qu'ils 
sont  représentés  dans  le  diagramme  de  la 
figure  11. 

Le  courant  entrant  par  le  trolley  k  passe 
au  travers  des  bobines  en  série  L,  et  au 
travers  du  pont  5  entre  les  bornes  fi,  fi'  au 
câble  D ,  au  contrôleur  et  de  lA  à  la  terre. 

Une  dérivation  est  prise  de  la  bobine  L 
autour  de  l'aimant  N,  l'aimantant  de  ma- 
nière qu'il  attire  l'armature  O^  et  de  là  à 
la  terre.  Un  second  circuit  shunt  quitte  la 
borne  en  R  et  passe  autour  de  1  aimant 
souffleur  K  dans  la  bobine  K*  à  la  tige  de 
fermeture  Q  du  circuit  0  et  de  U  à  la  borne 
R',  pour  rejoindre  le  courant  principal. 

Ce  shunt  est  composé  de  fils  assex  forts 
puisqu'il  doit  pouvoir  canaliser  pendant 
un  instant  le  courant  total ,  quand  le  pont  À' 
est  levé  des  bornes  fi ,  R'. 

Le  shunt  autour  de  l'aimant  N  doit  être 
un  fil  de  petite  section  et  de  grande  résis- 
tance. 

T,  combinaison  do  levier,  dont  un  bras 
est  pivoté  à  r*  A  la  tige  Q  ;  l'autre  bras  est 
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un  levier  coudé  avec  une  détente  P  s'en-  . 
gageant  avec  la  branche  isolée  M'  sur  l'ar- 
mature M  et  pivotée  à  P  au  support  T. 

Cette  combinaison  de  levier  est  ainsi 
arrangée  que  les  leviers  ne  peuvent  jamais 
rester  sur  un  point  mort. 

P,  levier  coudé  pivotant  également  au 
'  support  P,  dont  un  bras  est  relié  à  la  tige 
P,  allant  à  une  pédale  non  représentée ,  et 
l'autre  bras  esf  arrangé  de  manière  à  en- 
gager dans  la  projection  M'  et  en  la  sou- 
levant à  déclencher  la  détente  P,  forçant 
le  levier  à  s'écarter  sous  la  pression  du 
ressort  Q'  et  a  rompre  le  circuit,  ainsi 
qu'on  le  comprend  facilement. 

Ce  bras  communique  aussi  le  mouve- 
ment d'abaissement  de  la  tige  P  a  la  tige 
Q  par  Tintermédiaire  de  l'arrêt  à  l'arrière 
de  la  pièce  P. 

En  cas  de  nécessité,  l'ingénieur  peut  ainsi, 
par  un  coup  de  pied*,  rompre  le  circuit  sans 
faire  usage  de  ses  mains  et  sans  courir  de 
danger. 

Il  est  d'une  grande  importance  que  la 
J imite  de  fonctionnement  de  l'interrupteur 
i(oit  limitée,  de  manière  qu'un  excès  ou 
une  diminution  de  courant,  dans  de  cer- 
inines  limites,  puisse  agir  pour  couper  le 
circuit  automatiquement  et,  parce  moyen, 
préserver  le  moteur  de  tout  danger. 

Un  courant  trop  intense  peut  causer  la 
destruction  des  moteurs;  dans  les  cas 
^contraires,  on  risque  que  le  courant  cesse 
pour  un  moment  ou  que  la  vitesse  du 
moteur  tombe  si  bas  que  les  moteurs  res- 
tent en  circuit  sans  résistance. 

Comme,  dans  ce  moment,  ils  ne  produi- 
sent aucune  force  contre-électromotrice, 
au  moment  où  le  courant  retourne  avec 
force,  ainsi  que  cela  se  produit,  il  déve- 
loppe un  couple  moteur  énorme  et  chauffe 
l'armature  au  point  de  la  brûler  avant  que 
les  moteurs  aient  repris  leur  vitesse. 

Comme  ceci  est  moins  à  redouter  sur 
les  locomotives  que  sur  des  moteurs  fixes , 
par  suite  de  l'attention  constante  de  l'ingé- 
nieur, j'arrange  certains  dispositifs  automa- 
tiques comme  suit  : 

Je  place  dans  le  circuit  principal  une 
bobine  L  de  peu  de  tours  et  d'une  grande 
dimension,  ayant  un  noyau  de  fer  fixe  V 
avec  une  pièce  polaire  L*;  un  second  noyau 
L*  est  arrangé  adjacent  à  ces  bobines  en 
série  ayant  une  pièce  polaire  L^  entre  ces 
pièces  polaires  et  le  bâti  mobile  C  relié  à 
l'arbre  du  cylindre  commutateur  C*  et 
tournant  avec  lui. 

La  périphérie  du  bâti  est  taillée  en  éche- 
ons,de  sorte  que  Tespace  d'air  entre  les 


{)ièces  polaires  L\  L*  et  le  bâti  varie  avec 
a  position  du  cylindre  commutateur,  va- 
riant ainsi  l'aimantation  du  noyau  L\  qui 
est  l'élément  coopératif  actif  de  l'arma- 
ture M. 

Ceci  est  donc  la  bobine  maximum  ou 
bobine  limitant  le  courant  à  un  maximum 
au  delà  duquel  il  ne  peut  pas  passer  sans 
rompre  le  circuit. 

L'électro-aimant  N  agit  comme  bobine 
minimum  et  détermine  le  point  le  plus  bas 
auquel  le  courant  peut  être  coupé. 

Il  est  pourvu  d'une  armature  G'  pivotant 
à  G',  et  maintenue  en  bas  par  l'attraction 
du  noyau  N\  Fixée  à  l'extrémité  de  cette 
armature,  se  trouve  une  tige  P*,  entourée 
par  un  ressort  en  spirale  P,  ayant  pour 
objet  d'élever  l'armature  0. 

Cette  tige  passe  librement  au  travers  de 
l'armature  M,  mais  elle  est  pourvue  d'une 
portée  P*,  sous  cette  armature,  de  sorte 
que  son  mouvement  d'ascension  élève  l'ar- 
mature et  la  dégage  de  la  détente  P,  relâ- 
chant la  tige  Q  et  rompant  le  circuit.  A 
l'extrémité  libre  de  Tarmature  M  est  atta- 
ché le  ressort  P'  dont  la  tension  peut  être 
réglée  par  les  contre-écrous  p*,  tn  opposi- 
tion au  ressort  P,  quoique  l'opposition  ne 
doive  jamais  être  assez  forte  pour  l'empêcher 
d'élever  l'armature  M  quand  l'armature  0 
n'est  pas  attirée. 

On  comprendra  aisément  que,  lorscfue 
le  courant  tombe  au-dessous  de  la  valeur 
déterminée,  l'attraction  du  noyau  N'  est  in- 
sufljsanteponr  maintenir  en  bas  l'armature 
0;  le  ressort  P  oblige  alors  l'armature  à 
s'élever,  entraînant  avec  lui  la  tige  P*et  éle- 
vant l'armatureM,  rompant  ainsi  le  circuit. 

La  fonction  des  écrous  P  est  de  régler  les 
ressorts  P'  de  sorte  que,  quand  le  moteur 
est  coupé,  cette  tension  peut  être  aug- 
mentée de  5o  p.  loo. 

Ceci  est  accompli  par  les  écrous,  qui 
butent  sur  un  fourreau  isolant  encastré  dans 
le  bras  de  levier  P,  de  sorte  qu'il  est  évi- 
dent que,  quand  le  cyliudre  de  rupture  est 
tourné,  le  ressort  P'  prend  une  tension 
plus  grande  (ajustable  à  un  degré  quel- 
conque), puisque  les  écrous  supérieurs  P^ 
prennent  une  tension  normale  du  ressort 
P',  et  les  écrous  inférieurs  P*  peuvent  être 
réglés  à  la  distance  voulue  de  la  face  de  la 
butée  au  fourreau  isolant  placé  dans  le 
bras  de  levier  P. 

La  nécessité  de  cet  ajustement  addition- 
nel provient  de  ce  fait  que ,  si  le  moteur 
venait  à  être  coupé,  il  ne  reste  plua  que 
deux  moteurs  en  série  et  deux  en  multiple 
qui  doivent  supporter  dans  chaque  branche 
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(dans  Tappareil  représenté)  i,35o  ampères; 
le  courant  normal  étant  seulement  de  200 
ampères;  si  les  dispositions  représentées 
n'étaient  pas  prises,  Tinterrupteur  devrait 
supporter  continuellement  une  surcharge 
de  5o  p.  100,  surcharge  de  beaucoup  trop 
forte  pour  la  sécurité. 

La  détermination  de  la  distance  entre 
les  pièces  polaires  U,  D  et  le  bâti  rotatif  C 
est  en  grande  partie  déterminée  par  des 
expériences,  la  perméabilité  magnétique 
de  deux  pièces  polaires  n'étant  pas  sem- 
blable et  ne  pouvant  pas  être  déterminée 
par  des  méthodes  d'atelier. 

Une  approximation  peut  être  obtenue 
en  se  conformant  aux  dessins ,  et  un  ajus- 
tement plus  exact  sera  obtenu  en  modi- 
6ant  la  balance  des  ressorts  P,  P',  comme 
il  a  déjà  été  expliqué. 

Ainsi  qu'on  peut  l'observer,  il  y  a  trois 
degrés  d'approximation  entre  la  surface  de 
la  came  et  les  pièces  polaires  magnétiques. 

Ceci,est  rendu  nécessaire  en  raison  des 
connexions  des  moteurs  nécessitant  des 
interrupteurs  de  900,  i»8oo  et  2,700  am- 
pères, suivant  la  combinaisons  des  mo- 
teurs en  série,  en  deux  branches,  en  mul- 
tiple ou  en  trois  branches  en  multiple. 

La  position  du  cylindre  conmiutateur  dé- 
termine la  combinaison,  et  la  came  C  étant 
fixée  à  l'axe  de  ce  cylindre  et  tournant  avec 
lui ,  sa  position  daterminera  l'intensité  du 
circuit  magnétique  et,  en  conséquence,  le 
point  de  fonctionnement  de  l'interrupteur. 

Ainsi,  lorsque  le  circuit  est  coupé ,  soit 
par  l'ingénieur,  soit  automatiquement,  le 
pont  S  est  levé  des  bornes  /?,  E';  le  courant 
passe  alors  par  le  shunt  au  travers  de  la  bo- 
bine JP  aimantant  l'aimant  souffleur  et  pas- 
sant aux  homes  Q*.  Au  point  de  rupture  de 
ces  bornes.  Tare  est  soufflé  par  l'aimant  et 
le  courant  cesse. 

Dans  les  figures  8  et  9,  je  montre  la 
•  construction  du  cylindre  de  résistance. 

C.  corps  du  cylindre  monté  sur  un  palier 
ronvenable  dont  il  est  soigneusement  isolé  ; 
sur  chacun  de  ces  paliers  se  trouve  un  plot 
d,  séparé  du  bâti  par  une  matière  isolante  d\ 
conune  du  caoutchouc  mou,  qui  agit  éga- 
lement comme  tampon. 

Les  .plaques  de  contact  par  échelons  e 
sont  arrangées  sur  le  cylindre,  suivant  la 
manière  commune,  et  sur  lesquelles  les 
balais  F,  fig.  10,  appuient  pour  couper  en 
sections  successives  la  résistance  quand  le 
cylindre  est  tourné. 

La  pièce  de  contact  auxiliaire  e'  porte 
un  certain  nombre  de-c©«-ba4^is ,  pour  une 
raison  qui  sera  expliquée  plus  ^oin ,  et  tous 


les  contacts  sont  arrangés  sur  l'électro- 
aimant  souffleur/  qui  empêche  la  des- 
Iruction  des  surfaces  de  contact  par  des 
étincelles  au  moment  de  la  rupture  du 
circuit. 

La  figure  10  montre  les  arrangements 
mécaniques  des  connexions  électriques 
visibles;  les  câbles  D  étant  ceux  qui  ap- 
portent le  courant  principal. 

h ,  conducteurs  des  moteurs. 

{ ,  extrémités  des  câbles  de  résistance. 

F,  F*,  balais  du  cylindre  de  résistance 
et  du  cylindre  de  commutation  respective- 
ment. 

P,  F*,  série  des  balais  du  cylindre  de 
résistance  et  du  cylindre  de  renversement, 
une  série  de  balais  étant  sur  chacune  des 
deux  faces  opposées  des  cylindres,  comme 
on  le  voit  fig.  1  et  en  diagramme,  fig.  1 1. 

Entre  les  balais  de  chaque  cylindre  se 
trouvent  des  écrans  g\  g^,g^  en  matière  iso- 
lante, empêchant  la  formation  d'arcs  entre 
les  balais  adjacents ,  ces  écrans  étant  seule- 
ment d'un  côté  du  cylindre  de  rupture  et 
étant  continus  sur  le  cylindre  de  commu- 
tation. 

La  figure  11  est  une  vue  générale  des 
quatre  cylindres  développée  en  plan. 

Les  combinaisons  particulières  représen- 
tées montrent  les  positions  du  contrôleur 
•quand  les  moteurs  et  la  résistance  sont 
reliés  comme  dans  Le  diagramme  1*,  les 
balais  du  cylindre  commutateur  étant  sup- 
posés demeurer  sur  la  ligne  1-1  du  cylindre 
et  étant  représentés  hors  de  cette  position 
pour  rendre  les  connexions  plus  claires. 

Les  différentes  plaques  de  contact  sur  les 
cylindres  C*,(?  sont  numérotées  consécu- 
tivement de  1  à  100. 

Plusieurs  de  ces  plaques  sur  le  cylindre 
C,  comme  45,  60,  65,  95  et  100,  sont 
coupées  par  le  développement  du  cylindre 
et  sont  en  réalité  continues,  les  coupures 
étant  indiquées  par  des  lignes  brisées  en 
haut  et  en  bas  du  diagramme. 

Les  plaques  sont  également  reliées  par 
des  connexions  croisées,  ainsi  qu'il  est 
représenté  par  les  lignes  pointillées,  les  fils 
de  connexions  relient  seulement  les  pla- 
ques sur  lesquelles  aboutissent  leurs  extré- 
mités, et  elles  sont  isolées  de  toutes  les 
autres. 

Pour  bien  comprendre  le  passage  du  cou- 
rant, les  positions  des  moteurs  sont  repré- 
sentées dans  la  figure  2 ,  dans  laquelle  on 
voit  que  les  moteurs  sont  placés  par  série 
de  deux,  et  en  suivant  le  circuit,  on  voit 
que  le  courant  passe  dans  un  moteur  de 
cha(|ue  série ,  puis  dans  les  autres. 


Digitized  by 


Google 


26 


CHEMINS  DE  FER  ET  TRAMWAYS. 


Par  cet  arrangement ,  le  poids  total  de 
la  locomotive  est  utilisé  pour  la  traction, 
étant  distribué  sur  tous  ses  axes,  et  le  pati- 
nage des  roues  est  évilé. 

Cette  iuélhode  spéciale  de  connexion 
n'est  pas  indispensable,  quoiqu'il  soit 
utile,  mais  on  peut  s'en  départir,  par- 
ticulièrement pour  les  moteurs  station - 
naires. 

Pourtant  cette  méthode  de  connexion 
donne  une  unité  active  sur  chaque  truc, 
quand  on  coupe  trois  moteurs  et  en  passant 
des  combinaisons  en  série  aux  combinai- 
sons^ en  multiple;  deux  unités  actives  sur 
le  truc  du  milieu,  et  une  unité  active  sur 
chacun  des  trucs  extrêmes  en  passant  de 
la  première  position  en  multiple  aux  trois 
en  multiple  et  aux  deux  en  série. 

Le  circuit,  représenté fig.  i,  est  comme 
suit  : 

Lie  courant  entre  par  le  trolley  k,  passe 
au  travers  de  Tinterrupteur,  de  là  au  câble 
d,  Tun  des  balais  P  et  par  la  plaque  de 
contact  /  sur  le  cylindre  C*  à  un  autre  des 
balais  P,  quoique  les  deux  balais  soient  mé- 
talliquement  reliés  en  multiple  au  cable  D^ 
servant  n  conduire  le  courant  à  la  plaque 
de  contact  I,  qui  agit  comme  point  de 
distribution  plutôt  qu*à  établir  des  con- 
nexions entre  les  balais,  par  le  câble  au 
balai  F,  appuyant  sur  la  plaque  de  contact' 
47  du  cylindre  3. 

En  continuant  de  suivre  le  circuit,  les 
balais  ne  seront  pas  énumérés ,  leur  objet 
étant  facilement  compris. 

La  plaque  47  est  reliée  par  une  connexion 
croisée  à  la  plaque  4o,  d*où  le  courant 
passe  au  cylindre  de  renversement  C*,  de 
là  au  travers  du  moteur  c*,  et  retourne  au 
cylindre  C  à  la  plaque  Ô3;  de  là,  passant 
encore  par  le  cylindre  de  renversement  et 
par  le  moteur  6'  n  la  plaque  Ô3  du  cylindre 
(?,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  56, 
de  là  à  la  plaque  22  du  cylindre  C,enGn  par 
la  connexion  croisée  à  la  plaque  9  du  cy- 
lindre C;  de  là  il  passe  au  cylindre  de  ré- 
sistance, toute  la  résistance  étant  montée 
en  multiple. 

Au  commencement  du  mouvement  du 
cylindre  de  résistance,  toute  la  résistance 
est  hors  circuit,  et,  tant  que  les  balais  P 
demeurant  sur  les  plaques  9  et  0,8,  ainsi 
qu'il  est  représenté ,  la  résistance  peut  être 
tournée  sans  eflecter  la  combinaison  des 
moteurs, .et  ainsi  mettre  graduellement  en 
circuit  les  résistances  jusqu'à  ce  qu'elles 
soient  entièrement  retirées. 

En  nous  reportant  au  cylindre  de  résis- 
tance, le  courant  entre  par  la  pièce  de 


contact  18, C^,  puis  la  connexion  croisée  à 
la  plaque  35,  de  là  à  la  plaque  6a  C^  par 
la  connexion  croisée  à  la  plaoue  60  par  le 
moteur  a*,  retournant  à  la  plaque  bô,  C*, 
par  la  connexion  éroisée  à  la  plaque  66, 
de  là  à  la  plaque  29, C  par  la  connexion 
croisée  à  la  plaque  35,  de  là  à  la  plaque  80 « 
(?,puis  à  la  plaque  37,  C*,  parla  connexion 
croisée  à  la  plaqpie  3o,  à  la  plaque  71^  C, 
par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  69,  au 
travers  du  moteur,  retourne  à  (7,  à  la  plaque 
81,  puis  traverse  le  moteur  6'  à  (?,  se  rend 
à  la  plaque  94  par  la  connexion  croisée  à 
la  plaque  91 ,  à  C^  sur  la  plaque  40,  re- 
tourne par  C^  à  la  plaque  97,  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  95,  passe  par  le 
moteur  c'  et  retourne  à  C  à  la  plaque  100, 
par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  101, 
de  là  à  (?  à  la  plaque  44  et  enfin  à  la 
terre. 

Les  combinaisons  des  moteurs  seront 
comme  dans  le  diagramme,  fig.  i4<  les 
divers  contacts  ayant  été  retirés  4)our  la 
clarté. 

La  figure  2*  ne  diffère  de  cette  position 
que  par  la  révolution  du  cylindre  de  résis- 
tance au  point  où  toute  résistance  est 
retirée  du  circuit. 

Entre  ces  deux  positions  (qui  sont  des 
positions  démarche,  comme  le  sont  toutes 
celles  marquées  R,  P)^  il  y  en  a  neuf  au- 
tres, suivant  la  valeur  de  la  résistance  in- 
sérée dans  le  circuit,  déterminées  par  la 
position  du  cylindre  C;  il  y  a  par  suite  dix 
vitesses  avec  tous  les  moteurs  en  série  cor- 
respondant aux  crans  de  détente  du  cy- 
lindre C,  fig.  2. 

En  suivant  le  circuit  des  balais  F^  sur  la 
ligne  de  2-2  du  cylindre  (7,  on  verra  que 
les  extrémités  du  cylindre  de  résistance 
sont  également  mises  en  court  circuit  sur 
le  cylindre  commutateur. 

Les  neuf  encoches  consécutives  sur  le 
cylindre  de  résistance  de  la  figure  8  sont  • 
les  seules  encoches  de  marche,  l'encoche 
dans  laquelle  le  boulon  V  est  vu ,  étant  la 
position  hors  de  circuit ,  et  la  première  en- 
coche W,  est  disposée  pour  permettre  aux 
contacts  du  cylindre  de  s'arrêter  sur  les 
lignes  pointillées  1-6  du  cylindre  de  résis- 
•  tance  C,  quand  les  deux  moteurs  en  série 
ont  été  mis  en  multiple  avec  les  quatre 
autres ,  deux  en  nmltiples  et  deux  en  série, 
en  faisant  la  dernière  combinaison,  c'est- 
à-dire  dans  la  position  9  du  cylindre  com- 
mutateur, fig.  1,  C. 

Ceci  est  le  seul  cas  où  l'encoche  est  em- 
ployée, et  il  obvie  à  la  nécessité  d'avoir 
une  dixième  position  sur  le  cylindre  corn- 
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muUteur  C*  pour  mettre  en  court  circuit 
le  cylindre  de  résistance. 

Les  positions  de  court  circuit  dans  les 
autres  cas,  comme  dans  la  position  2  en  O, 
ne  peuvent  pas  être  empêchées,  puisqu'un 
isolement  doit  être  prévu  pour  empêcher  la 
mise  en  court  circuit  des  moteurs  en  fai- 
sant la  combinaison  suivante. 

Comme  on  le  comprendra  facilement,  la 
résistance  est  d  abord  mise  en  court  circuit 
sur  son  propre  cylindre,  puis  en. court  cir< 
cuit  sur  le  cylindre  commutateur,  enfin 
ouvert  sur  le  cylindre  de  résistance,  puis 
ouvert  sur  le  cylindre  commutateur  quand 
la  position  A  de  C,  fig.  3 ,  est  atteinte. 

En  nous  reportant  à  la  figure  11,  où  la 
résistance  est  mise  en  dérivation  sur  les 
moteurs ,  comme,  par  exemple,  en  passant 
de  la  combinaison  delà  figure  2^  à  celle  de 
la  Ogure  3',  et  quand  la  résistance  est 
placée  en  série  avec  une  partie  des  moteurs 
pour  les  placer  en  multiple  avec  le  reste, 
comme  pour  passer  de  la  position  repré- 
sentée fig.  4*  à  celle  en  5*,  le  circuit  du 
cylindre  commutateur  ou  cylindre  de  résis- 
tance est  d  abord  formé  sur  le  cylindre 
commutateur,  puis  la  résistance  est  gra- 
duellement placée  en  marche  multiple,  et 
finalement  en  court  circuit  par  le  cylindre 
de  résistance,  puis  mis  en  court  circuit  sur 
le  cylindre  commutateur,  puis  ouvert  sut 
le  cylindre  de  résistance  et  enfin  ouvert  sur 
le  cylindre  commutateur. 

Ces  opérations  sont  effectuées  dans  cette 
direction  et  allant  d'abord  dans  ta  direc- 
tion d*ouverlure,  puis  en  retournant  en 
sens  inverse,  et,  chaque  fois  au*un  circuit 
est  établi  ou  ouvert  du  cylinure  commu- 
tateur au  cylindre  de  résistance,  la  résis- 
tance a  préalablement  atteint  une  position 
qui  exclut  toute  possibilité  d'une  force 
électromotrice  existailt  au  point  de  rupture 
du  cylindre  commutateur. 

On  verra  par  ce  qui  précède  qu'il  n'y  a 
pas  de  potentiel  entre  les  contacts  du 
cylindre  de  commutation.      * 

En  supposant  que  les  balais  L*  soieqt  sur 
Tune  des  lignes  P  du  cylindre  commutateur 
C,  il  est  facile  de  suivre  le  circuit  corres- 
pondant aax  figures  l'àg*  inclusivement 
(comme  dans  la  manière  rtprésenlée  dans 
la  première  position  du  cylindre),  aussi 
longtemps  que  le  cylindre  de  rupture  O* 
est  laissé  dans  sa  première  position. 

Cela  est  quelquefois  plus  compliqué 
quand  le  cylindre  C  est  amené  a  l'une  des 
lignes  a,  a\  et  ce  sont  quelques-unes  de 
ces  positions  qui  seront  expliquées  et  repré* 
sentées  fig.  i3  à  i5. 


On  comprend  facilement  qu'il  est  impos- 
sible de  couper  l'un  des  moteurs  de  Tune 
des  positions  multiples,  sans  couper  en 
même  temps  son  partenaire;  mais  il  est 
désirable  de  laisser  le  partenaire  du  moteur 
détérioré  en  marche  aussi  longtemps  que 
les  autres  moteurs  sont  employés  dans 
leur  position  en  série. 

J'arrange,  par  suite,  sur  le  cylindre  de 
rupture  (?  une  paire  de  plaques  de  contact 
pour  chaque  moteur,  adoptées,  quand  le 
cylindre  est  tourné  à  la  position  ou  les  ba- 
lais restent  sur  les  plaques  de  contact,  pour 
couper  le  moteur  dont  il  est  question  d'une 
manière  absolue;  et,  en  suivant  les  con- 
nexions du  circuit,  on  verra  que  le  parte- 
naire du  moteur  retiré  du  circuit  a  ses 
bornes  reliées  aux  points  de  contact  x,y, 
sur  le  cylindre  C^  fig.  11,  c'est-à-dire  les 
balais  du  moteur  endoounagé  seront  reliés 
au  quatrième  et  au  cinquième  balai  du 
cylindre  de  rupture ,  en  comptant  a  partir 
delà  gauche,  sur  C*,  fig.  11,  et  ces  balais 
seront,  par  suite,  relies  dans  les  trois  pre- 
mières positions  du  cylindre  commutateur 
C  avec  les  plaques  de  contact  37  et  35 
respectivement. 

Mais,  dans  les  six  dernières  positions  du 
cylindre  de  commutation,  ils  demeure- 
raient sur  les  plaques  de  contact  34^  36 
respectivement,  ces  plaques  n'ayant  pas  de 
connexions  croisées  et  sar  lesquelles  aucun 
autre  balai  ne  repose,  de  sorte  que  les  ba- 
lais restant  sur  eux  sont  en  circuit  ouvert 
et  le  moteur  est  retiré  du  circuit  aussi 
longtemps  que  le  cylindre  est  dans  la  po- 
sition multiple. 

Dans  les  figures  i3  à  lô,  j'ai  omis  toutes 
les  plaques  qui  ne  jouent  aucun  rôle ,  et 
j'ai  montré  seulement  celles  qui  servent  & 
faire  passer  le  courant  dans  les  positions 
particulières  représentées  dans  ces  figures. 

Partant  dans  la  figure  i*  du  trolley,  le 
circuit  atteint  la  plaque  de  contact  1  sur  le 
cylindre  C,  puis  passe  à  la  plaque  de  con- 
tact 47  sur  Ô  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  45,  traverse  le  moteur  c^  puis  la 
plaque  53 ,  le  moteur  6^  arrive  à  la  plaque 
09,  passe  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  9,  au  cylindre  de  résistance,  re- 
tourne au  cylindre  de  résistance  à  la  plaque 
18,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque 
a5,  de  là  au  cylindre  (?  sur  la  plaque  61, 
retourne  au  cylindre  C*  par  la  plaque  39  , 
par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  35,  au 
cylindre  (?  sur  la  plaque  70,  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  70.  passe  au  tra- 
vers du  moteur  a'  la  plaque  83,  par  la  con- 
nexion croisée. à  la  plaque  87,  au  cylindre 
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C  sur  la  plaque  3'j,  par  la  connexion  croi- 
sée à  la  plaque  33 ,  au  cylindre  (?  sur  la 
plaque  70,*  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  81,  au  travers  du  moteur  6'  à  la 
plaque  94*  p^r  1^  connexion  croisée  à  la 
plaque  91,  au  cylindre  (P  sur  la  plaque  4o, 
au  cylindre  (?  sur  la  plaque  97.  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  90,  au  travers 
du  moteurs  c'  à  la  plaque  icx),  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  101,  au  cylindre 
C  à  la  plaque  44  et  de  là  à  la  terre. 

On  voit  donc  en  suivant  ces  connexions 
que  les  bornes  du  moteur  a*  sont  en  cir- 
cuit ouvert  aux  plaques  de  contact  64, 6S, 
les  conditions  du  circuit  étant  comme 
celles  représentées  diagrammatiquement 
fig.  i3*;  pendant  que  le  cylindre  commuta- 
teur est  encore  dans  la  position  en  série , 
les  bornes  de  a  sont  encore  dans  le  circuit 
par  les  plaques  29 ,  33 .  35 ,  37,  et  Tingénieur 
peut  ainsi  bénéficier  de  la  puissance  d'un  des 
moteurs  additionnels  dans  cefte  position. 

En  nous  reportant  maintenant  à  la 
figure  14 ,  le  cylindre  de  rupture  est  encore 
vu  dans  la  position  pour  couper  les  bornes 
du  moteur  a';  mais,  comme  ceci  est  la  pre- 
mière position  multiple  sur  le  cylindre  C, 
les  bornes  a'  doivent  aussi  être  en  circuit 
ouvert. 

Dans  les  positions  du  cylindre  de  com- 
mutation, fig.  i4*  les  moteurs  6',  c'  sont 
aussi  temporairement  hors  d'action;  cela, 
néanmoins,  nest  pas  une  position  de 
marche,  maïs  ils  sont  seulement  ainsi  re- 
présentés pour  montrer  une  des  positions 
transitoires  en  passant  du  groupement  en 
série  à  celui  en  multiple,  la  résistance 
étant  aussi  coupée  temporairement. 

En  commençant  à  la  plaque  C  du 
cylindre  (?,  le  courant  passe  comme  avant 
par  les  plaques  47^  45,  62,  69,  Ô6,  com- 
plétant les  circuits  au  travers  des  moteurs 
c^6^  qui,  dans  les  positions  sont  seuls  en 
circuit,  et  passe  alors  sur  le  cylindre  (? 
par  la  plaque  56 ,  et  de  là  sur  le  cylindre  C*, 
retourne  à  la  plaque  61  sur  le  cylindre  (?, 
de  là  à  la  plaque  38  sur  le  cylindre  C*, 
de  là  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque 
'i3 .  et  de  là  à  la  terre. 

Ainsi  qu'on  l'observera ,  le  moteur  a*  est 
en  circuit  ouvert  sur  les  plaques  6^ ,  68,  a', 
sur  les  plaques  34 1 36, 6'  sur  les  plaques  3q 
et  48 .  c'  sur  les  plaques  40  et  43. 

La  position  représentée  en  connexion 
avec  la  figure  11,  avec  la  différence  que 
l'un  des  moteurs  est  représenté'  coupé  sur 
le  cylindre  de  rupture,  les  autres  mo- 
teurs coupés  étant  en  circuit  ouvert  sur 
le  cylindre  de  conmiutation. 


Dans  la  figure  i5,  on  voit  la  première 
position  de  marche  en  multiple  avec  les 
moteurs . û',  a*  coupés,  le  moteur  a*  par 
l'opération  du  cvlindre  de  rupture,  et  le 
moteur  a  par  celle  du  cylindre  commuta- 
teur. 

Le  circuit  est  alors  comme  suit  : 

En  commençant  par  la  plaque  a  du 
cylindre  de  commutation  C*,  le  courant  se 
divise  et  passe  comme  avant ,  première- 
ment à  la  plaque  47«  pnis  à  la  plaque  45, 
au  travers  du  moteur  6*  à  la  plaque  5a ,  au 
travers  du  moteur  6*  à  la  plaque  59,  par  la 
connexion  croisée  à  la  plaque  56,  de  là  au 
cylindre  de  commutation  à  la  plaque  ai, 
retourne  au  cylindre  de  rupture  à  la  plaque 
61 ,  puis  à  la  plaque  a8  par  la  connexion 
croisée  à  la  plaque  43  et  de  là  à  la  terre. 

Retournant  à  la  plaques,  l'autre  moitié 
du  circuit  est  constituée  par  la  connexion 
croisée  à  la  plaque  3o,  de  là  à  la  plaque  70 
du  cylindre  (?,  à  la  plaque  81,  au  travers 
du  moteur  6',  à  la  plaque  94 ,  à  la  plaque 
91,  à  la  plaque  4o  sur  le  cylindre  C*,  à  la 
plaque  97  sur  le  cylindre  (?,  à  la  plaque  90, 
au  travers  du  moteur  c  à  la  plaque  100,  à 
la  plaque  101  à  la  plaque  43  sur  le  cylindre 
C,  et  de  là  à  la  terre  ;  le  moteur  a*  étant 
ainsi  en  circuit  ouvert  sur  les  plaques  34 
et  36  du  cylindre  de  conmiutation. 
*  En  nous  reportant  aux  figures  8  à  1 1,  le 
passage  des  circuits  au  travers  des  cylin- 
dres de  résistance  sera  facilement  compris. 

c,  plaques  de  coni'tct  servant  à  couper 
les  sections  de  résistance ,  quand  les  balais 
F*  sont  amenés  sur  ces  contacts  côte  à 
côte ,  l'opération  étant  niieux  comprise  par 
la  figure  11. 

Comme  la  rupture  des  contacts  pix>dui- 
rait  des  étincelles  excestives  en  raison  du 
grand  courant  employé,  je  fais  usage  d'é- 
lectro-aimants  souffleurs,  indiqués  dia- 
granunatiquement,  fig.  11,  par  les  lignes 
pointi  liées/. 

Pour  alimenter  ces  aimants  par  le  con- 
rant,  j'empfbie  une  plaque  de  contact 
auxiliaire  e*  sur  laquelle  porte  un  balai  f  ' 
et  à  laquelle  est  reliée  une  des  bornes /'des 
trois  conducteurs  principaux  du  cylindre, 
l'autre  borne  étant  reliée  avec  la  plaque  de 
contact  principale. 

Étant  donné  que  les  trois  contacts  sont 
coupés,  quand  il  n'y  a  pas  de  résistance 
dans  le  circuit,  les  étincelles  sont  en  plus 
grand  nombre  en  cet  endroit  que  sur  tout 
autre  point  du  cylindre  ;  je  pourvois ,  par 
suite,  d'une  plaque  de  contact  auxiliaire/ 
la  plaque  de  contact  e,  et  sur  cette  plaque 
auxiliaire  je  romps  le  premier  contact. 
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L'éleclro-aimant  souffleur  est  enroulé 
avec  un  fil  très  fort,  préférablement  avec 
des  lames  de  cuivre,  comme  celle  dont  on 
se  sert  pour  les  enroulements  des  induc- 
teurs de  dynamo,  comme  fig.  g^. 

Le  passage  du  circuit  dans  le  cylindre  de 
résistance  peut  être  suivi,  indépendamment 
de  celui  des  autres  cylindres',  n'étant  pas 
modifié  par  leur  position ,  excepté  comme 
il  a  déjà  été  indiqué  relativement  au  cy- 
lindre commutateur. 

Le  balai  F*  sur  Ç  est  relié  à  une  résis- 
tance donnant  une  intensité  de  35  ampères 
dans  Taimant  souffleur,  ce  oui  est  en  quel- 
que soi*te  un  shunt  du  trolley  à  la  terre, 
coaiposé  de  la  résistance  et  de  Télectro- 
aimaal  souffleur  reliés  en  série,  et  est  pré- 
férable à  un  aimant  de  résistance  shunt  très 
élevé,  vu  son  bas  prix, sa  faible  self-induc- 
tion, et  a  Télectro-aimant  en  série,  comme 
l'aimantation  est  en  réalité  constante, 
quelle  que  soit  la  manière  dont  le  courant 
principal  puisse  varier. 

Dans  la  position  représentée,  aucun  cou- 
rant ne  pourra  se  propager,  le  circuit  étant 
ouvert  entre  les  balais  F,  la  plaque  e  et  le 
balai  relié  à  P,  Sur  le  cylindre  de  rotation 
C,  le  balai  F  engage  la  plaque  de  contact 
^  et  le  courant  passe  autour  et  aimante 
raimant  souffleur  f,  passant  alors  par  la 
plaque  de  contact  au  conducteur  F^, 

Quand  le  cylindre  avance  davantage ,  les 
balais  de  résistance  t"  sont  amenés  succes- 
sivement en  contact  avec  la  plaque  e,  reliant 
en  arc  multiple  les  sections  successives  du 
rhéostat,  jusqu'à  ce  qu'enfin  toute  la  résis- 
tance à  la  gauche  du  cylindre  soit  en  circuit 
laissant  celle  reliée  par  les  balais  F"*  coupée. 

Éventuellement,  ces  derniers  balais  tou- 
chent la  plaque  de  contact  e  et  sont  suc- 
cessivement reliés  en  dérivation,  le  cou- 
^nt  passant  successivement  à  la  plaque  de 
contact  e  par  Taimant  souffleur/',  et  de  là 
à  la  plaque  de  contact  e. 

Le  courant  passant  du  cylindre  commu- 
tateur à  la  borne  commune  de  l'un  des 
pôles  de  tous  les  groupes  de  résistance 
au  conducteur  F*  et  retournant  par  le  con- 
ducteur F^  qui  est  relié  par  un  balai  adapté 
pour  presser  la  plaque  e,  devient  la  borne 
comnmne  de  l'un  des  groupes  de  résistance 
fiyant  leurs  balais  F  en  contact  avec  la 
plaque  e.  Par  suite,  la  résistance  ne  peut 
pas  s'arrêter  dans  des  positions  pouvant 
permettre  le  passage  du  courant  danïles 
résistances  F'^ 

En  nous  reportant  à  la  figure  8,  nous 
observerons  que  les  échelons  de  la  plaque 
^  contact    e   ne  sont   pas    égaux,   que 


chaque  quatrième  échelon,  en  comptant 
à  partir  de  l'extrémité  supérieure,  du  cy- 
lindre, comme  il  est  représenté,  est  plus 
profond ,  les  autres  échelons  les  plus  bas  cor- 
respondent aux  échelons  de  marche  comme 
il  est  représenté  sur  la  plaque  index  du  cy- 
lindre du  commutateur  dans  la  figure  a , 
et  sont  arrangés  de  façon  à  ménager  un 
plus  grand  espace  de  rupture  dans  ces  po- 
sitions pour  le  courant 

L'arrêt  du  cylindre  étant  impossible  sur 
l'autre  échelon,  une  moins  grande  largeur 
est  suffisante. 

En  nous  reportant  maintenant  à  la  fi- 
gure 11»  le  passage  du  circuit,  quand  les 
balais  P  sont  sur  la  ligne  3  du  cylindre 
de  commutation  (le  cylindre  de  rupture 
étant  les  positions  représentées  et  la  com- 
binaison étant  comme  celle  fig.  3*),  est 
comme  suit: 

En  entrant  par  la  plaque  i,  le  courant 
passe  à  la  plaque  47,  de  là  à  la  plaque  45 
par  le  moteur  c*,  à  la  plaque  52,  par  le 
moteur  6^  à  59  à  la  plaque  56 ,  à  la  plaque 
ai,  à  la  plaque  62,  à  la  plaqne  60,  par  le 
moteur  a*  à  la  plaqne  65,  à  la  plaque  66  k 
la  plaque  29 ,  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  7,  de  là  par  le  cylindre  de  résistance 
tournant  à  la  plaque  16;  par  la  connexion 
croisée  à  la  plaque  28,  de  là  à  la  plaque  43 
et  enfin  à  la  terre. 

L'autre  moitié  du  circuit  part  de  la 
plaque  29,  qui  est  en  connexion  croisée 
avec  la  plaque  35 ,  de  là  à  la  plaqne  80,  de 
la  plaque  37,  par  la  connexion-croisée  à  la 
plaque  33,  a  la  plaque  yi,  à  la  plaque  69, 
au  travers  du  moteur  a  ,  à  la  plaque  81,  au 
travers  du  moteur  6'  à  la  plaque  94 ,  à  la 
plaque  91,  à  la  plaque  4o,  à  la  plaque  97, 
à  la  plaque  95 ,  par  le  moteur  c,  à  la  plaque 
100,  à  la  plaque  101,  à  la  plaque  43  et  de 
là  à  la  terre. 

La  combinaison  représentée  fig.  4*»  ayant 
été  tracée  avec  le  moteur  a*  coupé,  et  sa 
marche  sur  le  cylindre  de  commutation  étant 
la  même,  nous  ne  la  mentionnerons  pas. 

En  supposant  que  les  balais  soient  sur  la 
ligne  5-5  ilu cylindre  C*,  le  cylindre  de  rup- 
ture conservant  la  position  représentée  et 
la  combinaison  étant  la  même  que  celle 
fig.  6*,  le  passage  du  courant  est  comme 
suit  : 

Entrant  par  la  plaqUc  de  contact  2 ,  il 
passe  à  la  plaque  42.  à  la  plaque  45,  au 
travers  du  moteur  c^  à  la  plaque  53 ,  au 
travers  du  moteur  6*,  à  la  plaque  59,  à  la 
plaque  56 ,  à  la  plaque  21,  à  la  plaque  62,  à 
la  plaque  60,  au  travers  du  moteur  a*,  à  la 
plaque  56,  à  la  plaque  66,  à  la  plaque  28, 
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parla  connexion  c  croisée,  à  la  plaque  43 
et  de  là  à  la  terre. 

Retournant  à  la  plaque  2 ,  l'autre  partie 
(lu  circuit  est  constitué  par  l'un  des  balais 
F*  au  travers  du  cylindre  de  résistance,  re- 
tournant à  la  plaque  14,  relié  à  la  plaque  3 1 
et  à  la  plaque  71,  à  la  plaque  69,  au  tra- 
vers du  moteur  a,  à  la  plaque  81 ,  au  tra- 
vers du  moteur  6'  à  la  plaque  94,  à  la 
plaque  91,  à  la  plaque  4o,  à  la  plaque  97,  à 
à  la  plaque  96,  au  travers  du  moteur  c'»  à 
la  plaque  100,  à  la  plaque  101,  à  la  plaque 
43  et  a  la  terre. 

La  position  représentée  par  le  dia- 
gramme 6*  étant  la  première  position  de 
marche  en  multiple,  et  ayant  été  décrite  à 
propos  de  l'action  du  cylindre  de  rupture 
quand  le  moteur  a*  est  coupé,  nous  n'y  re- 
viendrons plus. 

Dans  la  combinaison  représentée  par  le 
diagramme  7*,  le  courant  a  quatre  passages 
qui  sont  comme  suit  : 

Entrant  par  la  plaque  3 ,  il  passe  comme 
avant  au  travers  du  moteur  c*  et  6*,  retour- 
nant à  la  plaque  Ô9,  de  là  à  la  plaque  56,  à 
la  plaque  ao,  par  la  connexion  croisée  à 
la  plaque  4 ,  au  travers  du  cylindre  de  résis- 
tance à  la  plaque  la ,  de  là  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  19,  à  la  plaque 
aS,  à  la  plaque  43 ,  à  la  terre. 

Un  douzième  circuit  partant  de  la  plaque 
20  est  relié  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  39 ,  à  la  plaque  9^,  à  la  plaque  96 , 
au  travers  du  moteur  c\  a  la  plaque  100,  à 
la  plaque  101,  à  la  plaque  45,  à  la  plaque 
i3  et  de  là  à  la  terre. 

Partant  de  nouveau  de  la  plaque  20,  la 
connexion  croisée  à  la  plaque  39,  établit  la 
connexion  avec  Tune  des  bornes  du  mo- 
teur b'  par  le  chemin  de  la  plaque  91,  à  la 
plaque  c*,  et  à  Tune  des  bornes  du  moteur 
a^  par  les  plaques  62  et  60. 

Partant  de  la  plaque  12,  après  que  le 
courant  a  passé  par  le  cylindre  de  résis- 
tance, il  se  rend  par  la  connexion  croisée 
à  la  plaque  28,  de  là  à  la  plaque  66,  à  la 
plaque  65,  et  de  là  à  l'autre  borne  du  mo- 
teur a*,  qui  est  ainsi  en  shunt  entre  les  deux 
circuits  à  terre. 

Se  divisant  sur  la  plaque  2 ,  le  courant 
passe  parles  connexions  croisées  à  la  plaque 
3o,  de  là  à  la  plaque  71,  à  la  plaque  69, 
par  le  moteur  a^  à  la  plaque  81,  au  travers 
du  moteur  6'  à  la  plaque  94»  à  la  plaque 
91,  à  la  plaque  39,  à  la  plaque  97,  à  la 
plaque  95,  au  travers  du  moteur  c',  à  la 
plaque  10,  à  la  plaque  101,  à  la  plaque  43 
et  de  là  à  la  terre. 

Passant  maintenant  à  la   combinaison 


montrée  au  diagramme  8%  on  observera 
que  les  balais  F*,  conduisant  au  cylindre  de 
résistance  par  les  conducteurs  F*,  F*,  de- 
meurent en  contact  avec  les  plaques  3  et 
11,  et  la  résistance  sera,  par  suite,  en  cir- 
cuit ouvert 

Les  bornes  du  moteur  a*  demeureront 
sur  les  plaques  24  et  27  respectivement  et, 
par  suite,  le  moteur  sera  en  circuit  ou- 
vert. 

Le  courant  entrant  par  la  plaque  2,  le 
courant  passe  par  la  connexion  croisée  à 
la  plaque  ôo,  de  là  à  la  plaque  71,  à  la 
plaque  69 ,  au  travers  du  moteur  a\  à  la 
plaque  81,  au  travers  du  moteur  h',  à  la 
plaque  94,  à  la  plaque  91,  à  la  plaque  38, 
par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  43. 
de  là  à  la  terre. 

Parlant  de  nouveau  de  la  plaque  2,  le 
courant  passe,  ainsi  qu  il  a  été  décrit  pré- 
cédemment au  travers  du  moteur  c*,  6*  à  la 
plaque  59,  à  la  plaque  56,  de  là  à  la  plaque 
19,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque 
28,  par  la  connexion  croisée  à  la  plaque  43 
et  de  là  à  la  terre. 

Une  borne  du  moteur  C  est  également 
mise,  à  la  terre  par  la  plaque  43,  le  moteur 
lui-même  étant  en  circuit  ouvert,  son  a«tre 
borne  demeurant  sur  la  plaque  4a- 

La  combinaison ,  représentée  par  le  dia- 
gramme 9',  est  la  ckernière  position  de 
marche  dans  laquelle  les  moteurs  sont  re- 
liés en  trois  groupes  de  deux. 

La  résistance  est  représentée  reliée  à 
Tune  des  lignes,  mais  on  comprend  Ciacîle- 
m^it  que  la  révolution  du  cyhndre  de  ré- 
sistance coupe  éventi>ellement  toute  résis- 
tance et  équilibre  les  trois  circuits;  dans 
cette  position,  la  plus  haute  vitesse  des 
moteurs  est  atteinte. 

Tous  lés  trois  circuits  partiront  de  la 
[daque  2  :  lun  d  eux  procède  par  les  pla- 
ques 47 1  45  et  52 ,  au  travers  des  moteurs 
c\  h\  à  la  plaque. 59,  de  là  à  la  i^aque  56, 
à  la  plaque  19,  par  la  connexion  croisée  à 
la  plaque  28,  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  43  et  de  là  à  la  terre. 

Le  second  circuit  commence  également 
à  la  plaque  2,  au  travers  du  cylindre  de  ré- 
sistance ,  retourne  à  la  plaque  10  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  23,  à  la  plaque 
62 ,  à  la  plaque  60 ,  au  travers  du  moteur 
a^  à  la  plaque  65,  à  la  plaque  66,  à  la 
plaque  26 ,  par  la  connexion  croisée  à  la 
plaque  4if  à  la  plaque  97,  à  la  plaque  96, 
au  travers  du  moteur  c'  à  la  plaque  100, à 
la  plaque  101,  à  la  plaque  43,  de  là  à  la 
terre. 

Partant  de  nouveau  de  la  plaque  2 ,  le 
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courant  passe  par  la  connexion  croisée  à 
ia  piaque  3o«  de  là  à  la  plaque  7 1, à  la  plaque 
69,  au  travers  du  moteur  a ,  à  la  plaque 
81,  au  travers  du  moteur  h' y  à  la  plaque  94* 
à  la  plaque  91,  à  la  plaque  38,  par  la  con- 
nexion croisée  à  la  plaque  43,  et  de  là  à  la 
terre. 

On  doit -comprendre  que  tous  les  points 
de  conUot  x,y»  représentés  dans  les  dia- 
grammes ne  sont  utilisés  que  quand  le  cy- 
lindra  de  rupture  est  manœuvré  pour  cou- 
per Tun  des  moteurs,  et  ils  sont  placés  de 
telle  façon  qu'il  y  ait  toujours  trois  moteurs 
sbuntés  par  la  résistance  en  passant  de  la 
combinaison  3'  à  4*,  le  partenaire  du  mo- 
teur détérioré  étant  amené  à  cette  position 
de  façon  aie  couper  graduellement  avec  les 
deux  autres. 

En  se  reportant  aux  figures  3  et  4t  et 
en  comparant  la  forme  de  la  came  de  re- 
tour 1*  actionnant  le  bras  o*,  on  verra  que 
la  rotation  du  cylindre  de  rupture  à  la  ligne 
o'fdans  laquelle  position  le  moteur  a*  est 
coupé  directement ,  tandis  aue  son  parte- 
naire a  est  coupé  par  le  cylindre  de  com- 
nmtatioQ,  comme  cela  a  été  expliqué  aupa- 
ravant), est  suffisante  pour  amener  le  ga- 
let r  à  un  support  sur  la  partie  circulaire 
de  la  came  ^  et  que  toute  autre  rotation 
du  cylindre  n'a  aucun  effet  sur  le  bras 
Y\  le  bloc  d  airét  i^^  fig.  a ,  ne  change  pas 
sa  position  par  la  révolution  du  cylindre  de 
rupture  en  deçà  de  la  ligne  a'. 

La  position  de  bloc  d'arrêt,  représentée 
fig.  a .  sert  seulement  à  prévenir  la  rotation 
du  cylindre  commutateur  et  de  son  moteur 
dans  une  direction  inverse  de  celle  de  la 
flècbe;  tandis  que  la  dépression  du  bloc 
/**  à  sa  seconde  position  Tamène  en  ligne 
avec  l'arrêt  Z*,  de  telle  aorte  que  le  cylindre 
de  commutation  ne  peut  pas  tourner  dans 
la  direction  de  la  flèche  après  la  sixième 
position  ou  la  position  indiquée  par  le  dia- 
gramme fig,  6\  qui  est  la  première  posi- 
tion de  marche  en  multiple. 

Dans  la  neuvième  position,  TaiguiUe  Y 
bute  contre  l'autre  face  de  Tarrèt  Z^  et  ar- 
rête aussi  le  moteur. 

U  est  manifeste  qu'avec  deux  des  moteurs 
coupés  il  n'y  a  aucune  différence  entre  les 
positions ,  fig.  6*  à  9\  excepté  celle  de  la 
résistance,  qui,  ainsi  qu'il  a  été  précédeno- 
ment  expliqué,  est  désignée  pour  être  cou- 
pée dans  sa  dernière  position  de  marcbe. 

Dans  les  figures  16  à  18,  je  montre  la 
manivelle  destinée  à  contrôler  les  mouve- 
ments des  divers  cylindres,  au  repos  et  en 
marche. 

En  général ,  son  action  est  celle  ordinaire 


e  t  bien  connue .  mais  je  ia  pourvois  d'un 
système  de  verrouillage  qui  empêche  le 
mouvement  delà  manette,  contrôlant  le 
moteur  à  air  et  actionnant  le  cylindre  com- 
mntateur  excepté  quand  le  cylindre  de 
renversement  est  dans  Tune  ou  dans  Tnutre 
de  ses  deux  positions  de  marche. 

Comme  il  a  déjà  été  indiqué,  il  est  im- 
posible  de  mouvoir  le  cylindre  de  renver- 
sement, sauf  quand  le  cylindre  commuta- 
teur est  dans  sa  première  position ,  et,  par 
suite,  le  mouvement  de  chaque  cylindre 
est  ainsi  dépendant  de  celui  des  antres  pour 
qn*un  conducteur  ignorant  et  inattentif  ne 
puisse  pas  mettre  les  dynamos  en  court 
circuit  sur  lé  cylindre  de  renversement. 

G*,  fig.  16  et  18,  levier  contrôlant  le  cy- 
lindre de  renversement  relié  à  la  tige  G\  et 
il  est  pourvu  d  un  doigt  à  ressort  QP  des- 
tiné à  s*engnger  dans  Tune  ou  dans  Taulre 
des  encoches  G^,  G*  du  secteur  G*. 

Chacune  de  ces  encoches  correspond  à 
une  position  de  marche  du  cylindre  de  ren- 
versement. 

Passant  par  le  centre  de  rotation  du  le- 
vier (par  une  clef  représentée  en  lignes 
pointillées,  fig.  16),  se  trouve  un  arbre  G", 
portant  à  son  autre  extrémité  un  secteur 
G*',  mieux  représenté  fig.  17,  qui  est  pourvu 
de  deux  encoches  G'\  G'\  correspondant 
aussi  aux  deux  positions  de  marche  du  cy- 
lindre de  renversement. 

l/**,  levier  similaire  à  G*;  il  est  relié  an 
cylindre  commutateur,  c'est-à-dire  qu'il 
contrôle  la  valve  du  moteur  à  air  et  la  dé- 
tente du  cylindre  de  résistance  an  moyen 
delà  tige  (/«comme  cela  a  déjà  été  décrit  en 
se  reportant  aux  figures  1  et  a.  Ce  levier  est 
aussi  pourvu  d'un  doigt  à  ressort  l/^\  s'en- 
grenant  dans  l'encoche  l}^  du  secteur  l/^. 

Il  n*y  a  qu'une  seule  encoche  pour  ce 
doigt,  car,  tant  que  le  levier  l/"  est  hors  de 
sa  position  médiane,  la  valve  du  moteur  à 
air  est  ouverte  et  le  cylindre  commutateur 
tourne  dans  une  direction  ou  dans  l'autre 
suivant  la  position  du  levier  l/^. 

Quand  la  poignée  du  levier  est  amenée  à 
droite,  le  cylindre  commutateur  est  entraîné 
vers  sa  position  de  marche,  en  commençant 
par  la  plus  faible  vitesse  et  allant  petit  à 
petit  jusqu'à  la  plus  haute;  quand  elle  est 
amenée  vers  la  gauche ,  le  mouvement  est 
renversé. 

L'opération  de  ces  parties  est  comme 
suit  : 

Quand  le  cylindre  de  renversement  est 
au  milieu  de  sa  traverse,  comme  dans  la 
position,  fig.  i3,  le  secteur  G''  est  aussi 
au  milieu  die  sa  course;  il  sera  alors  impoe- 
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sible  de  mouvoir  le  levier  IP^  vers  la  droite, 
et  que  le  courant  ne  peut  être  amené  au 
cylindre  de  commutation  qui  est  dans  sa 
position  coupée. 

Quand  le  levier  de  renversement  G*  est 
dans  Tune  des  autres  positions  de  marche, 
comme  cela  est  indiqué  par  les  encoches 
G*,  G',  une  des  encoches  G**,  G**  du  secteur 
G^^  sera  en  face  de  la  partie  inférieure  du 
levier  f/"  qui  peut  être  alors  manœuvré  li- 
brement. 

On  remarquera  que  le  verrouillage  qui 
vient  d'être  décrit  ne  sert  qu*à  empêcher 
le  mouvement  du  levier  (/*'  daYis  une  seule 
direction. 

La  raison  en  sera  facilement  comprise 
en  se  reportant  à  la  fi^re  i,  dans  laquelle 
on  verra  que  la  tige  H  avec  son  extrémité 
recourbée  //*;  Taiguille  H\  le  bras  G'  et  les 
encoches  G',  G*,  empêchent  la  rotation  du 
cylindre  de  renversement  (et  par  suite,  le 
mouvement  du  levier  G*),  excepté  quand 
le  cylindre  commutateur  est  dans  la  posi- 
tion coupée,  comme  cela  a.  déjà  été  ex- 
pliqué. 

Le  mouvement  du  levier  (7'*  vers  la 
gauche  ne  tendra,  par  suite,  qu'à  amener 
le  cylindre  de  commutation  plus  fortement 
contre  son  arrêt,  tandis  que  le  mouvement 
à  droite  entraînera  le  cylindre  commuta- 
teur et  l'amènera,  ce  qui  autrement  serait 
empêché. 

Les  bras  de  pédale  ï'',  ^•^  jT**  actionnant 
l'interrupteur  sont  reliés  à  la  tige  T*,  re- 
présentée fig.  1  et  4. 

Gomme  on  l'a  déjà  dit,  en  amenant 
cette  tige,  on  déclenche  l'armature  M  et 
le  ressort  Q  ouvre  le  circuit,  tandis  qu'en 
abaissant  la  tige  on  la  replace  au  moyen 
du  levier  de  sonneltc  P. 

Le  bras  intermédiaire  P  de  la  pédale  est 
destiné  à  permettre  à  l'ingénieur  de  mou- 
voir la  tige  dans  la  direction  désirée  d'un 
côte  quelconque  du  contrôleur. 

La  pédale  a  un  palier  sur  l'arbre  G", 
mais,  en  dehors  de  cela,  en  est  indépen- 
dante. 

En  se  reportant  à  la  figure  19,  je  montre 
une  combinaison  de  leviers  qui  peut  être 
employée  pour  actionner  les  tiges. 

G",  bras  principal  représenté  relié  à  une 
extrémité  au  levier  G*  par  une  petite  pièce 
G'*,  permettant  le  petit  déplacement  verti- 
cal nécessaire,  et  à  l'autre  extrémité  à  la 
tige  G*. 

Un  arrangement  similaire  peut  être  em- 
ployé pour  les  autres  leviers. 

Il  est  manifeste  que  toute  autre  forme  de 
liaison  peut  être  employée,  comme  un  ex- 


centrique ou  un  engrenage  convenable, 
ceci  constituant  plutôt  une  disposition  mé- 
canique. 

En  se  reportant  de  nouveau  àla  figure  16, 
où  le  levier  G*  est  au  milieu  de  sa  course, 
le  mouvement  du  levier  U^*  vers  la  droite 
est  empêché  par  le  bord  du  secteur  G", 
car,  s'il  était  permis,  il  se  produirait  un 
mouvement  d'abaissement  de  la  tige  {/et, 
conséquemment ,  un  mouvement  d'ascen- 
sion de  la  valve  V,  qui  admettra  l'air  au 
moteur,  actionnera  Tengrenage  X  dans  la 
position  inverse   de  la   flèche. 

En  se  reportant  à  la  figure  2,  le  mouve- 
ment d'abaissement  de  la  tige  U,  dont  nous 
venons  de  parler,  porte  aussi  le  bloc  P"  et 
le  doigt  /"  vers  la  gauche,  par  suite  de 
l'appui  du  doigt  /"  dans  la  rainure  V^  creu- 
sée dans  le  bras  U*  du  levier  U  du  bloc  /'• 
glissant  sur  le  levier  P. 

Si  maintenant  on  laisse  agir  la  pression 
de  l'air,  le  contrôleur  marchera  jusqu'à  ce 
que  la  face  de  droite  de  la  pièce  Z*  frappe 
^le  doigt  /•*  et  l'amène  dans  la  position  re- 
présentée, laissant  les  cylindres  dans  leur 
dernière  position  de  marche;  la  pièce  Z\ 
appuyant  sur  le  doigt  P,  empêche  l'abaisse- 
ment de  la  tige  U,  car  le  frottement  des  ba- 
lais sur  le  cylindre  est  assez  grand  (la  pres- 
sion nécessaire  pour  laisser  passer  de  tels 
courants  étant  considérable)  pour  que  l'opé- 
rateur ne  puisse  pas  mouvoir  le  levier  0" 
pour  amener  l'engrenage  X  au  milieu  du 
levier  U'. 

La  tige  U  étant  poussée  en  haut  ac- 
tionne la  valve  et  admet  l'air;  l'engrenage  X 
du  contrôleur  se  meut  maintenant  en  sens 
inverse,  jusqu'à  ce  que  l'autre  face  ou  celle 
de  gauche  de  la  pièce  Z^  frappe  le  doigt  /" 
et  shuts  ojf  le  contrôleur,  comme  il  a  été 
expliqué  ci-dessus. 

Dans  les  figures  30  à  25 ,  je  montre  les 
positions  possibles  de  moteurs,  chacun 
étant  successivement  coupé  par  l'action  du 
cylindre  de  rupture. 

Comme  cela  a  déjà  été  dit,  après  que  le 
cylindre  de  rupture  est  tourné  pour  couper 
un  moteur,  on  ne  peut  amener  le  cylindre 
conunutateur  qu'à  la  sixième  position. 

L'effet  de  cette  rotation  est  de  combiner 
les  cinq  moteurs  restant  en  série,  puis, 
quand  on  arrrive  à  la  première  position 
de  marche  en  multiple,  de  couper  le  mo- 
teur partenaire  de  celui  qui  a  été  détérioré 
et  de  coupler  les  quatre  moteurs  restants 
en  groupes  de  deux  on  tension  et  deux  en 
parallèle. 

Le  but  de  cet  arrangement  est  de  don- 
ner à  l'ingénieur  le  bénéfice  de  l'emploi 
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d'un  cinquième  moteur  an  démarrage,  puis 
de  ne  pas  troubler  la  balance  des  circuits 
en  parallèle. 

En  se  reportant  à  la  figure  20 ,  je  montre 
une  série  de  positions  dans  lesquelles  le  mo- 
teur a*  est  coupé  par  le  cylindre  de  rupture, 
dans  les  dernières  positions,  le  moteur  a' 
ayant  été  retiré  par  le  cylindre  commutateur. 

Dans  le  diagramme  1,  Gg.  ao,  le  moteur 
a*  est  coupé ,  et  la  résistance  est  en  série 
avec  les  moteurs  restants. 

Dans  le  diagramme  3 ,  la  résistance  est 
retirée. 

En  3,  les  moteurs  c*,  6'  sont  en  tension, 
et  les  moteurs  a',  b',  d  forment  une  seconde 
série,  la  résistance  étant  en  parallèle  avec 
le  second  groupe  de  trois,  et  ce  groupe- 
ment en  parallèle,  en  tension  avec  les  deux 
premiers  moteurs  en  série. 

En  4.  la  résistance  est  retirée  et  le 
groupe  des  trois  moteurs  en  circuit  ouvert. 

En  5,  les  moteurs  c*,  6*,  6^c'  sont  en 
multiple  par  groupe  de  deux  en  série,  la 
résistance  étant  en  série  avec  le  second 
groupe. 

En  6,  qui  est  la  position  finale  de 
marche,  la  résistance  est  coupée,  laissant 
les  moteurs  a'>  6*  coupés. 

Dans  la  figure  as ,  le  moteur  6*  est  repré- 
senté coupé  dans  le  premier  diagramme  de 
la  figure,  avec  la  résistance  en  tension. 

En  a ,  la  résistance  est  coupée. 

En  3,  elle  est  en  dérivation  sur  trois 
moteurs. 

En  I\^  elle  est  coupée  et  les  trois  moteurs 
sont  en  circuit  ouvert 

Les  diagrammes  5  et  6  correspondent  à 
ceux  des  figures  ao  et  ai. 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  décrire  davan- 
tage les  figures  a3  à  a5,  comme  les  dia- 
granmies  de  chaque  figure  sont  substan- 
tiellement identiques  à  ceux  de  la  figure  ao, 
excepté  que,  dans  chaque  cas,  un  moteur 
différent  est  représenté  coupé  par  le  cy- 
lindre de  rupture,  les  différentes  parties 
successives  étant  les  mêmes ,  sauf  que  les 
unités  sont  différentes. 

(Suivent  les  revendications.) 


BMTiTn*  210887,  en  date  du  20  janvier  1891, 

A  M,  Leclbrc  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  charnières  muliitubulaires 
à  retour  de  flammes  et  autres. 

Addition  en  date  du  6  avril  1894. 


Bbbvst  n*  320047,  en  date  du  11  mars  189s, 

A  M.  Panovx,  pour  un  système  de 
distribution  à  grande  détente  et  à  chan- 
gement de  marche  pour  locomotives  et 
autres  machines  à  vapeur. 

Additions  en  date  des  19  janvier  et 
11  mai  18941  publiées  tome  LXXXIV. 


Brevet  n*  220419,  en  date  du  39  mars  1892, 

A  M,  Chabeault,  pour  i application 
des  accumulateurs  et  des  prises  de  cou- 
rant combinés  à  la  traction  électrique  sur 
voies  ferrées. 

Addition  en  date  du  6  avril  1894. 


Brevet  n*  220775 ,  en  date  du  8  avril  189a , 

A  M.  BovNTON ,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  chemin  de  fer  électrique. 

Addition  en  date  du  28  septembre  1894. 


Brevet  n"  230578,  en  date  du  3  juin  1893. 

A  M.  Persil,  pour  un  ensemble  de 
moyens  permettant  de  vaporiser  et  dis- 
tiller les  liquides  en  vase  clos,  à  des  tem- 
pératures constamment  variables,  et  plus 
spécialement  applicables  à  la  production 
de  la  vapeur  dans  les  machines  locomo- 
trices ou  autres. 

Addition  en  date  du  19  février  1894. 


Brevet  n'  230776,  en  date  du  12  juin  1893, 

A  MM.  Mon  CES  et  Bazenet,  pour  un 
moteur  électrique  applicable  à  la  traction 
de  tous  les  véhicules. 

Addition  en  date  du  18  juin  1894* 


Brevet  n**  232201,  en  date  du  17  août  1893, 

A  M,  Behr,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  véhicules  et  aux  locomotives 
électriques  pour  chemins  de  fer  élevés  à 
rail  unique. 

Addition  en  date  du  3o  janvier  1894, 
publiée  tome  LXXXVIIl. 


Brevets.  —  1894.  —  Tome  XCII  (nouv.  série). 
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Bbb?bt  n*  235349,  en  date  du  8  janvier  1894, 

A  M.  Gautier,  pour  un  mécanisme  de 
transmission  pour  débrayage  et  chan- 
aemeni  de  vitesse  des  voitures  actionnées 
a  Vaide  de  moteurs  à  pétrole  et  autres,  à 
vitesse  invariable. 


Brevet  n*  235406,  en  date  du  9  Janvier  1894 . 

A  MM.  Mac  Phsrson  et  Coluns, 
pour  des  perfectionnements  aux  sablières 
pour  tramways  et  autres  véhicules. 


Brevet  n*  235534 ,  en  date  du  16  janvier  1894  « 

A  M.  Kbller  ,  pour  un  système  de  mé- 
canisme  moteur  pour  locomotives. 


Brevet  n*  235681,  en  date  du  33  janvier  1894* 
A  M.  LsRRUif,  pour  un  système  de  /o- 


comotive 


Brevbl  n'  236091,  en  date  du  6  février  1894* 

A  M.  Froger  ,  pour  un  système  d'appa- 
reil formant  une  transmission  spéciale 
pour  voitures  mécaniques. 


Brevet  n*  236240,  en  date  du  i5  février  1894. 

A  M.  HiDiEN,  pour  un  moteur  univer- 
sel à  vapeur,  système  Hidien, 

Addition  en  date  du  10  novembre  1894. 


Brevet  n*  236493,  en  date  du  22  février  1894. 

A  Af.  Heilmann,  pour  des  perfection- 
nements aux  locomotives  électriques. 


Brevet  n'  236917,  en  date  du  10  mars  1894* 

A  M,  MoREL,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  locomotives. 


Brevet  n"  237037,  en  date  du  i5  mars  1894* 

A  M.  DÉRi  y  pour  des  moyens  nouveaux 
dans  C exploitation  de  la  traction  méca- 
nique. 


Brevet  n*  237197,  en  date  du  20  mars  1894. 
A  MM.  WEiDKNECHTel  SÈGUELA,pOUr 

des  perfectionnements  aux  mouvements 
de  transmission  et  d'accouplement  plus 
particulièrement  applicables  aux  voilures 
automobiles  ou  locomotrices  de  tramways 
et  aux  petites  locomotives  pour  services 
d'usines  et  exploitations  industrielles  et 
agricoles. 

Brevet  n*  237480,  en  date  du  2  avril  1894, 

A  M,  RowAN,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  voitures  de  tramways  à  trac- 
tion mécanique. 

Brevet  n*  237557,  en  date  du  9  avril  1894, 

A  M.  DE  BouRMONT,pour  un  ensemble 
d'appareils  assurant  la  marche  plus  ra- 
pide ou  avec  une  charge  plus  grande, 
égale,  plus  simple  et  sans  arrêt,  pour 
alimentation  des  voitures  à  pétrole  ou 
essence  minérale. 


Brevet  n*  238088,  en  date  du  3o  avril  1894, 

A  M.  Pradiers,  pour  de  nouveaux 
véhicules  à  vapeur  ou  générateur  de  va- 
peur et  moteurs  servant  à  actionner  des 
voitures  et  bateaux. 


Brevet  n*  238349,  en  date  du  12  mai  1894, 

A  MM.  Wannack  et  Steffenhagen , 
pour  un  mécanisme  d'impulsion  powr 
voitures  mises  en  mouvement  au  moyen 
de  moteurs  jumeaux. 


Brevet  n*  238558,  en  date  du  16  mai  1894. 

A  M.  Heilmann,  pour  une  nouvelle 
disposition  de  suspension  élastique  des 
moteurs  électriques  destinés  à  la  traction. 


Brevet  n*  238640,  en  date  du  19  mai  1894, 

A  MM.  Del  AN  NO  Y  et  Garnier,  pour 
un  système  de  propulsion  par  forces  mo- 
trices combinées  pour  véhicules  automo- 
biles. 
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Brktet  n*  238695 ,  en  date  du  29  mai  1894 , 

A  M.  Earll,  pour  un  système  de  grip 
pour  chemins  de  fer  funicaJaires. 


Bretbt  n*  238712,  en  date  du  93  mai  1894, 

A  M.  Spbrry,  pour  méthode  et  appa- 
reil perfectionnés  pour  arrêter  le  mouve- 
ment de  mécanismes  mus  par  t électricité. 


Brevist  n*  238752,  en  date  du  24  mai  1894 , 

A  MM.  O'Hara  et  Wallace,  pour  des 
perfectionnements  aux  appareils  pour 
arrêter  et  éteindre  les  étincelles  et  recueil- 
lir le  charbon  non  brâlé  et  la  partie  vola- 
tilisée des  fumées  sortant  des  cheminées 
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A  M.  Heilmann,  pour  un  nouveau 
moteur  électrique. 


Brevet  n*  244014,  en  date  du  3i  décembre  189 A. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
A!^NÛE  1894.  Tome  XCIL 
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3.  Voitures  et  accessoires. 


Ure\et  n°  187385 ,  en  date  du  5  décembre  1887, 

À  la  Société  DITE  The  Westinghouse 
B/tAKE  CoMPA.yy,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  freins  à  pression  fluide. 

Ce  qui  suit  est  une  3*  addition  en  date 
du  q4  avril  1894. 

PL  L  fig.  I  à  4. 

Cette  invention  a  pour  objet  des  perfec- 
liouneonents  dans  les  valves  à  action  ra- 
pide employées  pour  les  freins  de  chemins 
de  fer  actionnés  par  un  fluide  sous  pres- 
sion et,  eu  i)arliculier,  pour  le  frein  qui 
a  fait  l'objet  de  notre  brevet  du  3  décembre 
1887. 

Fig.  1,  coupe  par  l'axe  d'une  triple  valve 
H  action  rapide,  établie  d'après  notre  in* 
vention ,  les  parties  étant  montrées  dans 
leurs  positions  normales  ou  de  décharge. 

Fig.  a,  vue  semblable  montrant  les  par- 
tics  dans  les  positions  qu'elles  occupent 
loiisqu'on  fait  une  application  rapide  des 
freins  en  cas  d*accident. 

Fig.  3,  vue  de  face  du  tiroir  de  la  triple 
vilve. 

Fig.  4 ,  siège  de  ce  tiroir. 

Nous  avons  montré  l'invention  en  con- 
nt'tion  avec  une  triple  valve  du  type  Wes- 
tinghouse,mais  elle  ne  se  limite  pas  à  cette 
forme  spéciale  de  valve  à  action  rapide. 

La  boite  1  de  la  triple  valve  est  reliée 
avec  le  tuyau  du  train  ou  un  branchement 
de  celui-ci ,  par  la  tubulure  3 ,  et  le  fluide 
du  tuyau  de  train  s  écoule  par  les  conduits 
3.  4«  la  chambre  5  et  les  conduits  6  dans 
la  chambre  du  piston  7,  où  il  agit  sur  le 
piston  8 ,  et  le  déplace  à  droite  jusqu  a  l'ex- 
trémité de  sa  course,  comme  fig.  1. 

Le  fluide  du  tuyau  de  train  passe  alors 
par  la  rainure  d'alimentation  9,  derrière  le 
piston,  dans  la  chambre  10,  qui  commu- 
nique avec  le  réservoir  auxiliaire. 

Le  tiroir  1 1  est  disposé  librement  entre 


des  épaulements  formés  sur  la  tige  du  pis- 
ton 12 ,  el  il  a  des  lumières  i3  et  14  pour 
admettre  le  fluide,  par  la  lumière  19  du 
siège  du  tiroir,  du  réservoir  auxiliaire  au 
cylindre-frein  pour  appliquer  les  freins,  et 
avec  une  cavité  d'échappemeut  i5  pour  per- 
mettre au  fluide  de  s'échapper  du  cylindre- 
frein  dans  l'atmosphère  lorsqu'on  desserre 
les  freins.  / 

Outre  les  lumières  ou  conduits  déjà 
mentionnés,  une  cavité  est  formée  dans  la 
face  du  tiroir  1 1,  par  laquelle  ce  tiroir  est 
disposé  pour  fonctionner  pour  une  dé- 
charge rapide  du  fluide  du  tuyau  du  train, 
comme  nous  allons  maintenant  le  décrire. 

Lorsque  le  tuyau  de  train  est  chargé,  le 
fluide  sous  pression  remplit  le  conduit  21. 
communique  avec  le  conduit  aa,  et  agit 
sur  le  dessous  de  la  valve  d'arrêt  33,  la 
soulève  de  son  siège  et  s'écoule  dans  la 
chambre  ')4  ;  là,  il  agit  sur  l'arrière  de  la 
valve  à  action  rapide  35,  la  maintient  sur 
son  siège. 

La  valve  d'arrèt  33  et  la  valve  à  action 
rapide  35  leposent  toutes  deux  ordinaire- 
ment sur  leurs  sièges,  maintenues  par  le 
ressort  36 ,  dans  la  lige  creuse  37,  portent 
à  une  exlrc^^mitê  contre  le  fond  de  la  tige 
creuse  et  à  l'autre  extrémité  contre  la  tige 
38  de  la  valve  à  action  rapide. 

La  valve  d'arrêt  33  se  ferme  lorsque  la 
pression  dans  la  chambre  34  est  presque 
égale  à  la  pression  dans  le  tuyau  de  train. 

La  valve  à  action  rapide  35  règle  un  con- 
duit 39,  conduisant  de  la  chambre  34  dans 
une  chambre  3o,  dans  Inquelle  il  y  a  un 
piston  supplémentaire  3i  ayant  une  tigetu- 
bulaire  3^*  qui  s'ajuste  sur  une  tige  guide  33 
faisant  saillie  de  la  valve  à    action   rapide. 

La  tige  33  du  piston  3i  est  disposée  pour 
r,e  mouvoir  dans  des  guides  34.  et  elle 
n'est  pas  reliée  d'une  manière  positive  à  la 
tige  33  de  la  vidve  à  action  rapide. 

La  valve  à  action  rapide  et  le  piston 
pourraient    cependant    être  reliés   d'une 
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manière  positive  autant  qu'il  pourrait  y 
avoir  un  déplacement  suffisant  du  piston  de 
sa  position  normale  pour  ouvrir  la  valve  à 
action  rapide.  , 

Un  passage  16  conduit  du  passage  ^,qui 
communique  avec  le  tuyau  de  train  à  une 
lumière  17  dans  le  siège  du  tiroir  18,  et 
une  lumière  35  dans  le  siège  du  tiroir  com- 
munique avec  la  chambre  3o  au-dessus  du 
piston  3i. 

Les  lumières  17  et  35  ne  sont  pas  reliées 
et  la  lumière  17  est  fermée  par  le  tiroir  dans 
sa  position  normale  ou  de  décharge  «  ou 
dans  la  position  de  service,  dans  laquelle  la 
lumière  i3  du  tiroir  coïncide  avec  la  lu- 
mière 19  du  cylindre-frein. 

Lorsque,  cependant,  il  y  a  une  réduc- 
tion grande  et  rapide  de  la  pression  du 
tuyau  de  train  pour  serrer  les  freins  en  cas 
d'accident  subit,  le  tiroir  11  est  déplacé 
par  le  piston  8  à  la  limite  de  sa  course , 
à  gauche,  comme  il  est  montré  fîg.  2; 
alors  la  cayitè  20  du  tiroir  relie  les  lumières 
17  et  35  dans  le  siège  du  tiroir. 

Le  Ûuide  sous  pression  s*écoule  alors  du 
tuyau  du  train' par  le  conduit  16,  la  lu- 
mière 17,  la  cavité  ao  et  la  lumière  35, 
dans  la  chambre  3o,  au-dessus  du  piston 
3i,  et  chasse  en  bas  le  pistou  sur  la  tige 
33  qui  écarte  de  son  siège  la  soupape  à  ac- 
tion rapide  26 ,  de  sorte  que  le  fluide  sous 
pression  dans  la  chambre  24  s*échappe 
dans  la  chambre  3o,  et  par  le  passage  36 
dans  le  cylindre-frein. 

La  réduction  de  pression  au-dessus  de  la 
valve  d'arrêt  23  permet  au  fluide  sous  pres- 
sion dans  le  tuyau  de  train  de  soulever 
cette  valve  et,  comme  la  valve  à  action  rapide 
25  est  ouverte,  le  fluide  du  tuyau  de  train 
s'échappe  par  le  conduit  29 ,  la  chambre  3o 
et  le  conduit  36  au  cylindre-frein. 

Alors,  ou  un  peu  avant,  la  pression  dans 
le  tuyau  de  train  est  égalée  pac^  la  pression 
dans  le  cylindre-frein,  la  valve  d'arrêt  23 
revient  sur  son  siège  et  empêche  un  écoule- 
ment rétrograde  du  fluide  du  cylindre- frein 
au  tuyau  de  irain. 

En  même  temps  que  les  lumières  17  et 
35  communiquent  par  la  cavité  20,  la  lu- 
mière i4  dans  le  tiroir  coïncide  avec  la  lu- 
mière 19  dans  le  siège  du  tiroir,  et  le  fluide 
sous  pression  se  rend  du  réservoir  auxiliaire 
par  les  lumières  i4  et  19  et  les  conduits  37 
et  36  dans  le  cylindre-frein. 

Pour  empêcher  un  écoulement  rétrograde 
du  fluide  du  cylindre-frein  derrière  le  pis- 
ton 3i,  et  parles  conduits  35,  20,  17  et  16 
au  tuyau  de  train,  lorsque  la  pression  dans 
le  tuyau  de  train  a  été  considérablement 


réduite ,  une  valve  d'arrêt  convenable  peut 
être  placée  dans  un  cpielconque  de  ces  con- 
duits; ou  bien  le  piston  3i  peut  être  formé 
de  manière  à  agir  comme  valve  lorsqu'il  re- 
pose comme  sur  im  siège  contre  l'extrémité 
supérieure  de  la  chambre  3o. 

,  Lorsque  le  tuyau  de  train  est  de  nouveau 
chargé  dans  le  but  de  desserrer  le»  freins, 
le  piston  8  et  le  tiroir  1 1  sont  ramenés  à 
leurs  positions  montrées  Gg.  1. 

La  communication  entre  le  réservoir 
auxiliaire  et  le  cylindre-frein  est  alors  cou- 
pée par  la  fermeture  des  lumières  i3  et  i^; 
la  communication  entre  le  cylindre  frein 
et  l'atmosphère  est  ouverte  en  reliant  la 
lumière  19  avec  la  lumière  d'échappetuent 
38  par  la  cavité  i5,  et  la  lumièrd  17  dans 
le  siège  du  tiroir  n'est  pas  reliée  à  la  lu- 
mière 35,  en  étant  couverte  par  la  face  du 
tiroir,  la  communication  étant  ainsi  coupée 
entre  le  conduit  16  et  la  chambre  3o 

Le  fluide  admis  dans  la  chambre  3o , 
au-dessus  du  piston  3i,  peut  s'échapper, 
soit  autour  du  piston,  qui  peut  avoir  un 
peu  de  jeu ,  soit  par  un  trou  ou  rainure 
du  piston  ou  une  rainure  dans  la  paroi  de 
la  chambre  du  piston. 

Ces  trous  ou  rainures  cependant  ne  sont 
pas  assex  grands  pour  s'opposer  à  une  ac- 
tion prompte  du  fluide  admis  au-dessus  do 
lui  pour  ouvrir  la  valve  à  action  rapide. 

Le  même  objet  peut  aussi  être  obtenu 
en  arrangeant  les  cavités  dans  la  face  du 
tiroir  11,  de  manière  a  décharger  l'air  de 
la  partie  supérieure  de  la  chambre  3o 
par  le  tiroir  d'une  manière  semblable  à  la 
décharge  de  l'air  du  cylindre- frein  lorsque 
les  freins  sont  desserrés. 

On  pourrait  substituer  un  diaphragme 
au  piston  3i,  aussi  le  fluide  qui  peut  s'é- 
chapper au  tuyau  de  train,  au  lieu  de  se 
rendre  par  le  conduit  36  au  cylindre-frein, 
peut  être  déchargé  de  la  chambre  3o  dans 
l'atmosphère  ou  daris  un  réservoir  ou 
dans  un  second  cylindre-ft^in. 

Quoique  j'aie  montré  un  seul  tiroir  disposé 
pour  servir  à  la  fuis  à  l'admisson  du  fluide 
du  réservoir  auxiliaire  au  cyh'ndre- frein  et 
à  son  échappement  du  cylindre-frein  dans 
l'atmosphère ,  une  valve  distincte  peut  ètr« 
actionnée  dans  le  but  de  mon  invention 
par  le  piston  à  triple  valve. 

(Suit  le  résumé.) 

4*  Aj)Dn'i0N  ed  date  du  35  avril  1695. 

PI.  letn,  ûg.  5  àia. 
Dans  le  brevet,  nous  avons  décrit  l'em- 
ploi d'une  soupape  de  décharge  locale  sur 
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1«  toytia  de  train  de  frein  a  pression  fluide  « 
iàqueUe  soupape  était  ouverte  pour  per- 
mettre au  fluide  sous  pression  de  s^échap- 
per  du  tuyau  de  train  ^  en  obligeant  le  fluide 
sous  pression,  admis  du  réservoir  auxi- 
liaire an  cylindre-frein,  d'agir  première* 
tuent  sur  un  petit  piston  relié  À  ladite  sou- 
pape ,  ce  piston  ayant  une  petite  ouverture 
par  laquelle  le  fluide  sous  pression  était 
obligé  de  passer  pour  arriver  au  cylindre. 

Dans  notre  disposition  perfectionnée,  au 
lieu  d'obliger  le  fluide  sous  pression  à  pas- 
ser par  ledit  petit  piston  avant  d'arriver 
aucylindre*frein ,  nous  le  disposons  comme 
il  est  montré  en  coupe ,  fig.  6. 

6 ,  cylindre-frein. 

11,  piston-frein. 

Sur  le  fond  du  cylindre-frein  est  formé 
an  prolongement  cylindrique  7^  dans  le-' 
quel  est  une  chambre  cylindrique  i4t  ou- 
verte vers  le  cylindre^frein ,  à  son  extré- 
mité intérieure  et  contenant  un  piston  i3 
dont  la  tige  18  passe  par  un  passage  i5 
dans  une  chambre  10,  où  elle  porte  une 
soupape  16;  un  ressort  19  oblige  cette 
soupape  à  fermer  une  ouverture  par  la- 
quelle la  chambre  10  communique  avec  la 
chambre  i5  qui,  à  son  tour,  est  en  com- 
munication avec  le  piston-frein  par  un  pas- 
sage tio. 

La  chambre  10  communique  par  un 
tuyau  9  directement  avec  le  tuyau  de  train 
à  pression  fluide* 

Le  cytindre-frein  6  communique  par  un 
pastage  i4\  et  le  tuyau  6  avec  i  appareil  à 
tri^e  valve  du  réservoir  auxiliaire,  comme 
Il  eat  montré  dans  le  dessin  de  Tappareil 
du  frein,  fig.  1. 

1,  tuyau  de  train. 

3«  connexion  avec  Tappareil  k  triple 
v«dve  S  du  réservoir  auxiliaire  4* 

6 ,  tuyau  qui  relie  la  triple  valve  avec  te 
cylindre4hïin  6. 

7,  prolongement  cylindrique  de  ce  der- 
nier. 

9,  tuyau  qui  relie  ce  prolongement  direc- 
t^&enl  au  tuyau  de  train  1. 

La  forme  d«  prolongement  cylindrique  7. 
ifiontrée  flg.  5^  ainsi  que  la  connexion  du 
tuyau  6  avec  le  cylindre-frein  correspon- 
dent à  d'autres  modifications  qui  vont  être 
décrites  ci^après. 

Le  petit  piston  i3  est  maintenu  dans  la 
IKMttion  antérieure  que  montre  la  figure  6, 
per  le  ressort  19,  qui,  en  inéme  temps, 
maintient  la  soupape  16  fermée;  un  espace 
eat  ainsi  formé  derrière  le  piston  i5  dans 
le  cylindre  i4et,  avec  lui,  communique 
Tespace  en  avant  du  piston  i5,  au  moyen 


d'une  petite  ouverture  24  «  qui  traverse  ce 
dernier. 

Si  maintenant  ip  fluide  sous  pression  eat 
admis  graduellement  et  à  une  pression  mo- 
dérée du  réservoir  auxiliaire  au  cylindre- 
frein  par  le  tuyau  5  de  la  triple  valve  et  le 
passage  34'  pour  serrer  les  freins  de  la  ma- 
nière ordinaire ,  ledit  fluide  sous  pression , 
tout  en  agissant  sur  le  piston  1 1,  passera  en 
même  temps  par  Touveriure  23  dans  l'es- 
pace derrière  le  piston  i3,  tout  en  égali- 
sant ainsi  plus  ou  moins  la  pression  de 
chaque  côté  du  piston. 

Tout  excès  de  pression  sur  le  côté  inté- 
rieur se  trouve  plus  qu'équilibré  par  la 
pression  du  ressort  19  et  par  celle  que  le 
fluide  sous  pression  du  tuyau  9  exerce  sur 
la  valve  16. 

Par  conséquent ,  lorsque  les  freins  sont 
serrés  de  la  manière  ordinaire^  le  piston 
i3  restera  dans  la  position  montrée  et  la 
valve  16  restera  fermée. 

Mais ,  lorsqu'une  quantité  subite  et  consi' 
dérable  de  fluide  sous  pression  est  admise 
au  cylindre-frein  par  le  réservoir  auxiliaire 
pour  serrer  les  filins  rapidement,  alors  ce 
fluide  sous  pression  subite,  agissant  sur  le 
piston  i3,  ne  passera  pas  avec  une  rapidité 
sufiisante  par  la  petite  ouverture  23  pour 
établir  un  équilibre  de  pression. 

Le  piston  i3  sera  alors  poussé  en  ar- 
rière en  formant  la  valve  16  à  s  ouvrir  mal- 
gré la  pression  fluide  et  la  preuion  du  res- 
sort agissant  sur  son  côté.  Un  fluide  sous 
pression  sera  ainsi  admis  directement  du 
tuyau  de  train  au  cylindre-frein  par  le 
tuyau  9,  les  chambres  10  et  1 5  et  le  passage 
20,  ce  qui  produit  un  serrage  plus  rapide 
des  freins >  pendant  que,  en  mtene  tcinps, 
le  tuyau  de  train  se  nde  plus  promptement 
du  fluide  sous  pression ,  ce  qui  occasionne 
à  son  tour  une  mise  en  action  plus  rapide 
et  plus  énergique  de  l'appareil  du  trein  des 
voitures  qui  suivent  immédiatement 

La  pression  fluide  augmentée,  amenée 
par  les  moyens  exposés  oi-dessus,  à  agir  sur 
le  c6té  intérieur  du  piston  i3^  le  maintien- 
dra dans  la  position  décrite  pour  maintenir 
la  soupape  16  ouverte ,  Jusqu'à  ce  que  le 
fluide  sous  pression  ait  passé  graduellement 
par  l'ouverture  23  suffisamment  pour  réta- 
blir un  équilibre  de  pression  sur  les  deux 
côtés  du  piston  i3,  la  valvt  sera  alors  fer- 
mée par  son  ressort  19. 

Les  freins  sont  desserrés  de  la  manière 
ordinaire,  en  mettant  le  tuyau  6  en  com- 
munication avec  l'atmosphère  par  la  lu- 
mière d'échappement  de  U  triple  valve. 

Les  figures  7  à  10  montrent  d'autres  dis- 
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positions  dans  lesquelles  le  piston  l3,  aa 
lieu  (fètre  poussé  vers  le  dehors  par  le 
fluide  sous  pression  entrant,  est  relié  au 
piston-frein  1 1  et,  étant  tiré  intérieurement 
par  celui-ci,  est  amené  à  imprimer  un 
mouvement  à  un  deuxième  piston  ou  dia- 
phragme qui  ouvre  la  valve ,  comme  il  a 
clé  décrit  ci-dessus. 

Fig.  7,  coupe  longitudinale  par  l'axe 
d'une  dfîsposition  et  d*une  partie  du  cy- 
lindre-frein 6  du  réservoir  auxiliaire  4  et 
de  la  triple  valve  3. 

Fig.   8,   coupe    transversale   par   xx, 

'•g-  7- 

Fig.  9,  coupe  longitudinale  par  Taxe 
d'une  modification  du  perfectionnement. 

Fig.    lo,    coupe    transversale    par  y  y, 

Fig.  11  et  12.  coupes  longitudinales  par 
Taxe  de  modifications  dans  lesquelles  un 
levier  est  employé  pour  ouvrir  la  soupape. 

Dans  Tappareil  de  train  représenté  sur  le 
dessin,  le  tuyau  de  frein  i  est  relié,  comme 
cela  se  fait  ordinairement  dans  le  système 
de  freins  automatiques,  par  un  tuyau  de 
branchement  2  avec  la  triple  valve  3 ,  et  par 
cette  dernière,  avec  le  réservoir  auxiliaire  4i 
la  triple  valve  étant  reliée  par  le  tuyau  5 
avec  le  cylindre-frein  6. 

Telles  sont  les  connexions  ordinaires 
d'un  appareil  de  frein  automatique  dans  le- 
quel on  emploie  une  triple  valve  ordinaire. 

7,  prolongement  du  cylindre  6,  comme 
précédemment,  le  tuyau  5  étant,  dans  ce 
cas,  relié  directement  au  fond  du  cylindre 
en  a^*,  au  lieu  de  fèlre  à  7,  le  tuyau  9 
élant  relié  au  passage  10,  comme  ci-des- 
sus. 

Le  piston-frein  11  porte  un  piston  plus 
petit  ]3,  disposé  a  l'intérieur  d'une  boite 
ou  piston  14  qui  joue  dans  une  chambre  i5 
formée  dans  la  boile  ou  prolongement  7  du 
fond  du  cylindre  8. 

La  boite  cylindrique  \l\  est  ouverte, 
comme  le  montre  la  figure  7 ,  à  son  extré- 
mité intérieure  vers  le  cylindre-frein,  et 
elle  est  fermée  à  son  extrémité  extérieure 
par  un  fond  24 ,  qui  forme  une  séparation 
entre  le  piston  i3  et  la  tète  de  la  chambre 
i5. 

Le  fond  24  est  relié  avec  ou  formé  sur  lui, 
une  soupape  i6,  qui  règle  une  lumière  17 
entre  le  passage  10  et  la  chambre  i5. 

Le  fond  24  est  en  réalité  un  piston  creux, 
l'évidement  14  pouvant  être  supprimé  ou 
remplacé  par  un  diaphragme. 

La  tige  18  de  la  valve  s'étend  dans  une 
chambre  25,  couverte  par  un  chapeau  26, 
et  entourée  par  un  ressort  19  dont  l'extré- 


mité extérieure  porte  contre  un  écrou  ou 
épaulement  à  l'extrémité  de  la  tige ,  la  ten- 
sion dudit  ressort  agissant  pour  résister  au 
mouvement  d'ouverture  de  la  valve. 

Des  rainures  20  sont  formées  dans  la  pa- 
roi cylindrique  de  la  chambre  i5  et  s'éten- 
dent de  l'espace  du  cylindre-frein  21 ,  dans 
lequel  elles  débouchent  presque  jusqu'à 
l'extrémité  extérieure  de  la  chambre  i5, 
avec  laquelle  elles  comumniquent  dans  la 
position  normale  de  l'appareil  par  la  petite 
ouverture  22. 

Dans  la  position  normale  de  l'appareil, 
c'est-à-dire  lorsque  les  freins  sont  desser- 
rés, les  parties  occupent  les  positions  re- 
présentées fig.  7,  et  le  piston  1 1  du  cylindre 
frein,  le  piston  i3  et  la  boite  cylindrique 
14  sont  exposés  à  la  pression  atmosphé- 
'  rique. 

Le  cylindre-frein  communique  avec  l'at- 
mosphère par  l'ouverture  24*,  le  tuyau  de 
branchement  5  et|  la  lumière  d'échappement 
de  la  triple  valve ,  l'extrémité  extérieure  de 
la  chambre  1 5  communique  avec  le  cylindre- 
frein  par  l'ouverture  22  et  la  rainure  20,  et 
l'espace  sur  le  côté  extérieur  du  piston  i3 
communique  avec  le  cylindre-frein  par  le 
petit  passage  23  formé  dans  le  piston. 

Le  passage  ou  chambre  10  est  exposé  à 
la  pression  dans  le  (uyau  de  train  avec  le- 
quel il  est  relié  par  le  tuyau  de  branche- 
ment 9. 

Le  serrage  des  freins  pour  le  service  or- 
dinaire est  effectué,  comme  d'habitude,  au 
moyen  d'une  réduction  modérée  et  gra- 
duelle de  la  pression  dans  le  tuyau  de  train, 
produite  en  échappant  de  l'air  du  tuyau  de 
train  par  les  ouvertures  convenables  dans 
la  valve  du  mécanicien. 

L'air  du  réservoir  auxiliaire  passe  par  la 
triple  valve,  le  tuyau  de  branchement  5  et 
l'ouverture  24'  au  cylindre-frein  et  déplace 
le  piston-frein  1 1  vers  la  gauche ,  et  avec 
lui  le  piston  i3. 

En  même  temps,  une  partie  de  lair  qui 
H  été  admis  au  cylindre-frein  passe  par  la 
rainure  20  et  le  passage  22  à  l'extrémité  ex- 
térieure delà  chambre  i5  et  par  le  passage 
23,  au  côté  extérieur  du  piston  i3.  Le  passage 

23  existant  dans  le  piston  i3  est  de  dimen- 
sion limitée, mais,  commele  mouvementdes 
pistons,  lorsqu'on  serre  les  freins,  n'est  pas 
très  rapide,  l'ouverture  23  a  une  capacité 
suffisante  pour  permettre  une  égalisation 
pratique  des  pressions  sur  ses  côtés  op- 
posés, ou  au  moins  pour  empêcher  la 
production  de  plus  qu'un  faible  degré  de 
vide  entre  le  piston  i3  et  la  tête  de  piston 

24  de  la  boite  cylindrique  14,  et,  comme  le 
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cylindre-frein  communique  avec  rexlrémilé 
extérieure  de  la  chambre  lo  par  une  des 
rainures  3oet  le  passage  23 ,  un  équilibre  de 
pression  pratique  est  maintenu  sur  les  cô- 
tés opposés  du  piston  i3  et  de  la  tète  ou 
piston  24  de  la  boite  cylindrique  i4  pendant 
ie  mouvement  du  piston  i3. 

Lorsqu'on  désire  produire  uu  serrage 
énergique  des  freins,  une  r^uction  suffi- 
samment grande  et  rapide  de  la  pression 
du  tuyau  de  train,  produite  suit  par  la  valve 
du  mécanicien,  soit  par  la  séparation  ou 
la  rupture  du  tuyau  de  train,  force  la  triple 
valve  à  ouvrir  un  passage  pour  l'air  du  ré- 
servoir auxiliaire  du  cylindre -frein  d'une 
capacité  telle  que  les  pistons  1 1  et  1 3  soient 
actionnés  plus  rapidement  qu'en  service  or- 
dinaire des  freins ,  et  il  se  forme  alors  un  vide 
partiel  entre  le  piston  i3  et  le  fond  24  de  la 
boîte  cylindrique  i4;  le  passage  23  étant 
trop  petit  pour  permettre  un  écoulement 
suffisant  d'air  pour  empêcher  la  formation 
de  ce  vide  lorsque  le  piston  i3  est  éloigné 
rapidement  du  fond  24. 

La  tête  ou  piston  24  de  la  boite  i4  est 
alors  exposée  sur  sa  face  intérieure  à  une 
pression  très  basse  et  sur  face  extérieure 
à  la  pression  dans  le  cylindre -frein  qui 
communique  par  une  des  rainures  20  et 
par  ie  passage  22  avec  l'extrémité  extérieure 
de  la  chambre  i5. 

Cette  différence  de  pression  ainsi  que  la 
pression  du  tuyau  de  pression  agissant  sur 
la  valve  16  poussent  la  boite  cylindrique  i4 
vers  la  gauche,  écartant  la  S(iupape  16  de 
son  siège  et  permettant  à  l'air  du  tuyau  de 
train  de  pénétrer  dans  la  chambre  i5  et  de 
passer  parles  rainures  20  dont  les  extrémités 
extérieures  ont  été  découvertes  par  le  tube 
1 4 dans  le  cylindre-frein,  ce  qui  augmente 
la  force  avec  laquelle  les  freins  sont  serrés 
et  produit  une  réduction  grande  et  rapide 
de  la  pression  du  tuyau  de  train ,  accélère 
Taction  des  freins'  sur  la  voiture  qui  suit 
immédiatement,  et  ainsi  de  suite,  sur  toute 
la  longueur  du  train. 

Comme  la  course  des  pistoils  est  consi- 
dérablement plus  grande  que  la  profondeur 
delà  boite  cylindrique  14  ou  de  la  chambre 
i5,le  piston  i3,  avant  d'arriver  à  la  limite 
de  sa  course,  est  sorti  entièrement  hors  de 
la  boite  i4f  et  l'air  dans  le  cylindre-frein 
pénètre  alors  vivement  dans  la  boite  i4«  ce 

réalise  les  pressions  sur  les  deux  côtés 
fond  24 1  et  le  ressort  19  ferme  alors  la 
valve  16. 

Comme  dans  le  cas  décrit  dans  le  brevet, 
ce  perfectionnement  a  pour  effet  l'échappt^- 
nient  local  de  l'air  du  tuyau  de  train  pour 


produire  une  réduction  grande  et  rapide 
de  la  pression  du  tuyau  de  train  et  cet  effet 
ne  depeifd  pas  de  la  disposition  subsé- 
quente de  l'air  puisqu'on  peut  le  laisser 
échapper  à  l'atmosphère ,  à  une  chambre 
séparée  on  au  cylindre-frein. 

On  obtient  cependant  un  grand  avantage  s 
en  échappant  l'air  du  tuyau  de  train  dans  le 
cylindre-frein,  parce  que  la  pression  ûnsAe 
obtenue  dans  le  cylindre-frein  après  que 
les  pressions  dans  le  réservoir  auxiliaire  et 
dans  le  cylindre- frein  se  sont  égalisées ,  est 
beaucoup  plus  grande  qu'elle  ne  le  serait 
si  l'air  du  réservoir  auxiliaire  passait  dans 
un  cylindre-frein  vide. 

Non  seulement  la  pression  du  cylindre- 
frein  est  plus  grande,  mais  l'augmentation 
de  cette  pression  est  plus  rapide  et  les  pis- 
tons du  frein  effectuent,  par  conséquent, 
leur  mouvement  vers  l'extérieur  avec  une 
grande  vitesse  et  une  plus  grande  force. 

Les  figures  9  et  10  représentent  une  mo- 
dification de  noire  perfectionnement. 

Le  fonctionnement  est  essentiellement 
le  même  que  celui  déjà  décrit,  mais  la  con- 
structiod  diffère  un  peu  de  celle  représen- 
tée fig.  7. 

Les  rainures  20  sont  supprimées  et  l'es- 
pace* 21  du  cylindre-frein  communique 
avec  l'extrémité  extérieure  du  cylindre  10 
par  le  passage  22  seulement. 

Le  tuyaii  de  branchement  9  du  tuyau  de 
train  ouvre  dans  le  passage  10,  qui  est 
fermé  par  la  valve  16,  ladite  valve  étant, 
dans  ce  cas,  formée  sur  la  tête  ou  piston  24 
de  la  boite  i4>  La  valve  16  n'a  pas  une  tige 
comme  fig.  3,  mais  bien  deux  tiges  16,  en- 
tourées par  des  ressorts  19  qui  appuient, 
à  une  extrémité,  contre  une  tète  ou  écou 
'  sur  les  extrémités  extérieures  des  tiges  et  à 
l'autre  extrémité  contre  la  boite. 

Ces  tiges  5onl  vissées  dans  la  lète  2^4  du 
tube  i4  et  actionnées  par  des  ressorts  pour 
résister  au  déplacement  du  tube  du  côté 
gauche  et  à  l'ouverture  de  la  valve. 

Les  ressorts  19  et  les  extrénu'tés  exté- 
rieures des  tiges  18  sont  enfermés  dans  les 
chambres  25 ,  dont  les  extrémités  sont  fer- 
mées par  des  chapeaux  vissés  26. 

Le  passage  23  à  travers  le  piston  i3  peut 
être  supprimé,  et  l'on  peut  employer  une 
rainure  dans  la  surface  intérieure  de  la 
boîte  i4i  où  le  piston  peul  avoir  assez  de 
jeu  pour  permettre  l'écoulement  d'air  né- 
cessaire autour  de  lui. 

De  plus,  le  piston  18  peut,  si  on  le  pré- 
fère ,  être  disposé  pour  se  déplacer  dans  le 
cylindre  i5,  au  lieu  de  se  déplacer  dans  la 
boite   i4  et  un  piston   ou   diaphragme  à 
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droite  du  piston  i3  peut  remplacer  ia  boite 
i4  et  son  fond  24;  dans  ce  cas, un  passage 
peut  être  formé  autour  du  pistdh  i3  dans 
la  boite  7,  et  le  passage  a3  est  supprimé. 

Les  6gures  11  et  12  représentent  deux 
modiGcations  dans  lesquelles  la  valve  16 
eit  disposée  de  manière  aue  la  pression  du 
tuyau  de  train  tende  à  la  maintenir  sur 
son  siège,  comme  fig.  a. 

Au  lieu  de  8*ouvrir  vers  la  cbambre  i5, 
elle  tourne  dans  la  direction  opposée  contre 
le  ressort  19  et  la  pression  du  tuyau  de  train. 

Pous  obtenir  ce  résultat,  au  lieu  de  réu* 
nir  la  valve  directement  au  fond  24  de  la 
boite  14,  nous  employons  un  levier  qui  est 
relié  à  une  extrémité  au  fond  24  de  la  boite 
i4  ot  qui ,  à  son  autre  extrémité,  porte  sur  la 
tige  à  ailettes  17  de  la  valve  16,  le  touriU 
Ion  iG** étant  entre  les  extrémités  du  levier, 
de  sorte  que  la  valve  16  et  le  fond  24  se 
déplacent  en  sens  inverse. 

Dans  la  figàre  11,  la  valve  16  ouvre  di- 
rectement dans  le  cylindre  i5,  Textrémité 
opposée  du  levier  étant  reliée  par  la  tige 
fourchue  16"  au  fond  24  d'un  cdté  de  son 
centre. 

Dans  la  figure  8,  la  valve  16  ouvre  dans 
un  passage  sur  un  oôté  du  cylindre  i5,  et 
entre  ce  passage  et  le  cylindre  lô  es%  dis* 
posé  un  tourillon  cylindrique  fendu  dans 
lequel  passe  le  levier  et  qui  oscille  avec  ce 
levier.  L'extrémité  du  levier,  dans  ce  cas, 
est  reliée  au  centre  du  fond  24* 

(Suivent  les  revendications.) 

5'  ADDITION,  en  date  du  17  septembre  1896. 

H.  11  à  IV,  fig.  i3  à  32. 

Dans  le  brevet  étaient  décrites  les  dispo* 
sitions  d'un  appareil  à  valve  fonctionnant  * 
conjointement  avec  Tappareil  à  triple  valve 
ordinaire,  par  lequel,  pour  rapidement 
serrer  tous  les  freins  d'un  train  avec  tonte 
leur  puissance,  dans  le  cas  d*un  événement 
imprévu,  une  subite  et  considérable  dé- 
charge de  pression  dair  était  produite 
dans  le  tuyau  de  train  en  mettant  ce  der- 
nier en  communication  directe  avec  le  cy- 
lindre-frein de  chaque  voiture,  ainsi  aug- 
mentant à  la  fois  la  pression  dans  le 
cylindre«frein  et  opérant  une  diminution 
de  pression  rapide  et  simultanée  dans  le 
tuyau  de  train  à  chaque  voiture. 

Les  perfectionnements  ci-contre  se  rap- 
portent à  des  constructions  différemment 
modifiées  de  l'appareil  à  triple  valve ,  pour 
effectuer  les  opérations  ci-dessus  décrites. 

Les  figures  i3  à  16  montrent  Tune  des 
constructions. 


Fig.  i3,  section  longitudinale. 

Fig.  14  a  16,  dispositions  modifiées. 

Sur  ces  figures ,  Tappareil  à  triple  v^ve 
est  placé  dans  une  boite  1  et  est  muni  d'un 
piston  2 ,  d'un  tiroir  3  et  d'une  tige  4 ,  au 
moyen  de  laquelle  le  mouvement  du  pis- 
ton peut  être  transmis  au  tiroir. 

Le  tuyau  de  train  5  est  relié  à  la  boite  1 
et  un  pastagct6  établit  une  communication 
entre  le  tuyau  de  train  et  une  chambre  7 
dans  la  tête  8  de  la  boite  de  la  triple  valve. 

La  chambre  7  est  en  communication  ou- 
verte avec  la  chambre  du  piston  9,  qui  est 
pourvue  d'une  garniture  10,  à  l'intérieur 
de  laquelle  le  piston  est  ajusté  pour  glisser. 

Du  fluide  passe  du  tuyau  de  train  dans  la 
chambre  9,  qui  est  normalement  en  com- 
munication ouverte  avec  le  tuyau  de  train 
et  a  travers  le  passage  d'alimentation  11 
dans  le  passage  12  et  la  chambre  i3;  ces 
deux  derniers  sont  en  communication  ou*- 
verte  avec  le  réservoir  auxiliaire. 

La  figure  i3  montre  un  piston  de  con- 
trôle 14,  qui  est  formé  «u  fixé  sur  le  pis- 
ton 2  de  ia  triple  valve  et  qui  est  ajusté 
pour  travailler  dans  une  garniture  i5  dans 
une  chambre  16. 

Quand  le  piston  i4  est  dans  la  position 
montrée  sur  le  dessin,  un  orifice  17  dans 
le  piston  communique  avec  une  rainure  ou 
passage  18  dans  ia  garniture  lô,  et  le  pas- 
sage 18  est  en  communication  ouverte  avec 
une  chambre  de  piston  19 ,  soit  directement, 
soit  à  travers  un  petit  passage  20;  a  Tinté- 
rieur  de  ia  chambre  19  est  on  piston  sup- 
plémentaire 21,  relié  a  une  valve  22  con- 
trôlant le  passage  23  qui  établit  une  com- 
hiunication  entre  un  passage  24  «  qui  con- 
duit au  tuyau  de  train  et  un  passage  20 
conduisant  à  l'ouverture  26  du  cylindre- 
frein. 

La  valve  22  est  maintenue  normalement 
sur  son  siège  au  moyen  d'un  ressort  ;i7,  et 
de  la  pression  du  fluide  agissant  sur  le  côté 
supérieur  du  piston  21.  Une  valve  d'arrêt 
28  est  logée  dans  une  chambre  29  de  la 
boite  de  la  triple  valve  et  est  munie  d'un 
ressort  3o,  qui  tend  à  maintenir  la  valve 
d'arrêt  sur  son  siège. 

La  soupape  d'arrêt  fonctionne  comme 
une  soupape  de  retenue  entre  le  passage  24 
et  le  tuyau  de  train  et  s'ou^to  pour  per- 
mettre au  fluide  du  tuyau  de  train  de  s'é- 
couler dans  le  passage  24  et  dans  la  chambre 
de  piston  19. 

Quand  le  tuyau  de  train  est  chargé  de 
fluide  sous  pression  et  le  piston  de  la  triple 
valve  est  mis  en  mouvement  dans  la  posi- 
tion montrée  sur  le  dessin,  du  fluide  sous 
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pression  passe  à  travers  les  passages  17,  18 
et  ao  dans  la  chambre  19  au-dessus  du  pis- 
ton ai.  En  même  temps  Je  fluide  sous  pres- 
sion provenant  iu.  train  déplace  de  son 
siège  la  soupape  d*arrèt  a8  et  s*écoule  à  tra- 
vers le  passage  24  dans  la  chambre  de  pis- 
ton 19  au-dessous  du  piston  ai. 

Par  suite  de  la  pression  du  ressort  37  et 
de  la  prépondérance  de  la  pression  du  fluide 
au-dessus  du  piston  ai  sur  celle  qui  est  au- 
dessous  de  lui,  la  soupape  a  a  sera  mainte- 
nue sur  son  siège ,  de  manière  à  fermer  ia 
communication  entre  le  passage  a4  et  le 
passage  a 5. 

Le  tiroir  3  de  la  triple  valve  sera  alors 
dans  la  position  montrée  fig.  1,  avec  la  ca* 
vitëd^aspiration  3i  relianties  oriGces  3a  et 
33 ,  au  moyen  desquels  l'orifice  a6  du  cy- 
lindre-frein et  le  passage  34  sont  mis  en 
communication  avec  fatmosphèrea  travers 
le  passage  35. 

En  faisant  usage  des  freins  au  moyen  de 
légères  et  graduelles  diminutions  de  la  pres- 
sion du  tuyau  de  train,  les  pistons  a  et  i4 
sont  mis  légèrement  en  mouvement  vers 
In  droite,  la  valve  de  graduation  3^  est  dé* 
placée  de  son  siège  et  la  position  au  tiroir 
3  est  changée  de  manière  à  fermer  la  com- 
munication entre  les  orifices 3a  et  33,  et  à 
établir  la  communication  entre  le  réservoir 
auxiliaire  et  le  passage  34 .  à  travers  les  pas* 
sages  38  et  36  dans  le  tiroir. 

Du  fluide  provenant  du  réservoir  auxi- 
liaire s'écoule  alors  à  travers  les  passages 
34  et  a6  dans  le  cylindre-frein. 

Lorsque  le  piston  de  contrôle  i4  se  meut 
vers  la  droite,  il  ferme  la  communication 
entre  ToriGce  17  et  le  passage  18  et  dé- 
couvre Textrémitiè  d'une  petite  rainure  ou 
passage  39  dans  la  garniture  i5.  Une  ex- 
trémité de  la  rainure  39  est  toujours  ou- 
verte au  fluide  du  réservoir  auxiliaire  et, 
lorsque  Tautre  extrémité  est  découverte 
par  le  piston  i4t  1&  chambre  16  est  mise 
en  comumnication  avec  Vespace  de  réser- 
voir auxiliaire  et  le  mouvement  graduel  du 
piston  14  ne  provoque  pas  une  diminution 
suffisante  de  la  pression  pour  déterminer 
le  mouvement  du  piston  ai  et  de  la  valve 
aa  les  dérangeant  de  leurs  positions  nor- 
males. 

Dans  une  telle  application  des  freins,  le 
mouvement  du  piston  du  cylindre-frein  est 
donc  uniquement  déterminé  par  le  fluide 
du  réservoir  auxiliaire  et  aucun  fluide  pro- 
venant du  tuyau'  de  train  n'est  admis  direc- 
tement au  cylindre- frein. 

Quand  une  diminution  sufiisamment 
l^rande  et  rapide  de  la  pression  du  tuyau  de 


train  ast  opérée  soit  accidentellement ,  soit 
intentionnellement,  pour  provoquer  un  ser- 
rage des  freins,  les  pistons  a  et  14  sont  mis 
en  mouvement  vers  la  droite  avec  une  (elle 
vitesse  que  lexpansion  entière  du  fluide 
dans  les  chambres  16  et  19  a  lieu  avant  que 
quelque  masse  considérable  de  fluide  puisse 
entrer  à  travers  le  passage  39  et  la  dimi- 
nution de  pression  qui  en  résulte  au<dessus 
du  piston  ai  permet  au  fluide  sous  pression 
sur  l'autre  côté  du  piston  ai  de  déplacer  le 
piston  et  d'ouvrir  la  valve  aa. 

Du  fluide  sous  pression  provenant  du 
tuyau  de  train  soulève  alors  l^valve  d'arrêt 
a8  et  s'écoule  à  travers  les  passages  a4,  a3, 
a5  et  a6  dans  le  cylindre^ frein.  En  même 
temps  l'appareil  à  triple  valve  fonctionne 
comme  auparavant,  la  valve  de  graduation 
et  le  tiroir  étant  déplacés  de  manière  à  éta- 
blir la  communication  entre  le  réservoir 
auxiliaire  et  le  cylhidre- frein  à  travers  ^les 
passages  33,  36,  3a,  34  et  a6. 

Dans  chaque  application  des  freins,  le 
parcours  du  piston  de  la  triple  valve  est  le 
dième,  le  mouvement  vers  la  droite  étant 
limité  par  la  garniture  40,  contre  laquelle 
porte  le  piston  a  quand  il  est  à  la  6 n  de  sa 
course. 

On  peut  voir  que  l'ouverture  de  la  valve 
de  décharge  aa  dépend  seulement  de  la  vi- 
tesse avec  laquelle  le  piston  i4  est  mis  en 
mouvement  vers  la  droite  et  est  entière* 
ment  indépendante  de  la  position  exacte 
du  piston  14.  C'est-à-dire  que  le  piston  de 
contrôle  i4  peut  se  mouvoir  pendant  toute 
sa  course  sans  réduire  la  pression  au-des- 
svk  du  piston  supplémentaire  a  1  suflisam* 
nient  pour  produire  l'ouverture  de  la  valve 
aa ,  ou  il  peut  se  mouvoir  à  une  vitesse  telle 
qu'il  n'effectuera  la  réduction  demandée 
qne  pendant  toute  sa  course,  ou  bien  il 
peut  se  mouvoir  avec  une  plus  grande  vi- 
tesse encore  et  effectuer  la  réduction  de- 
mandée quand  il  n'aura  effectué  qu'une 
partie  de  sa  course. 

Cette  variation  d'effet  est  due  à  ce  fait 
que  la  surface  du  piston  i4  et  l'augmenta- 
tion de  volume  due  à  son  mouvement  sont 
proportionnées  au  volume  normal  du  fluide 
au-dessus  du  piston  ai,  de  telle  manière 
que, s'il  n'y  avait  ni  fuite  ni  passage  39  au- 
tour du  piston  i4,  on  obtiendrait  une  ré- 
duction de  pression  suffisante  au-dessus  du 
piston  ai  en  faisant  parcourir  au  piston  14 
à  peu  près  la  moitié  de  sa  cdhrse  ou  un  peu 
plus. 

Mais ,  dans  le  but  de  tenir  compte  de  l'en- 
trée du  fluide  à  travers  le  passage  39  et 
des  fuites ,  il  est  nécessaire  de  faire  parcou- 
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rîr  au  piston  i4  une  course  plus  grande 
qu'il  ne  sérail  nécessaire  si  une  pareille 
entrée  n'avait  pas  lieu. 

J'ai  montré  la  rainure  Sq  dans  le  but  de 
■eprésenter  clairemenl  la  méthode  du  fonc- 
tionnement; un  tel  passage  ou  rainure 
n'estpas  toujours  essentiel ,  car  le  piston  1 4 
ou  le  piston  2 1  peuvent  être  arrangés  de 
manière  à  le  rendre  inutile. 

La  position  et  la  forme  du  passage  peu- 
vent varier;  par  exemple,  au  iieu  de  la  rai- 
nure 39,  je  peux  employer  un  passage  41  à 
travers  la  paroi  de  la  boite,  reliant  le  pas- 
sage la  à  If  chambre  19,  comme  il  est 
montré  en  pointillé  fig.  3. 

Ou  bien,  un  passage  4^  ou  43  peut  être 
formé  à  travers  soit  du  piston  i4,  soit  du 
piston  ai,  comme  il  est  montré  en  poin- 
tillé. 

Dans  la  construction  montrée  fig.  i4>  l<^ 
piston  i4  est  relié  àTextrémité  de  la  tige  4 
et  chacun  des  pistons  i4  et  qi  est  logé 
daus  une  continuation  de  la  chambre  du 
tiroir  de  l'appareil  à  triple  valve  et  arrangé 
de  manière  à  permettre  les  fuites  néces- 
saires autour  de  l'un  ou  des  deux  pistons, 
mais  l'un  des  deux  pistons  ou  tous  les 
deux  peuvent  être  munis  de  passages  qui 
les  traversent  ou  les  entourent, 

La  chambre  ou  espace  d'expansion  est , 
dans  ce  cas,  l'espace  entre  les  pistons  14  et 
21,  et  dans  le  but  d'y  assurer  l'entrée  con- 
venable du  fluide  sous  pression ,  lorsque  le 
tuyau  de  train  et  le  passage  24  sont  chargés, 
je  dispose  une  petite  valve  44  sur  le  piston 
•?!  qui  règle  un  oriûce  d'entrée  5i,  et  qui 
est  msrintenue  normalement  ouverte  par 
Textrémité  de  la  ti^e  4* 

Du  fluide  peut  pénétrer  dans  la  chambre 
de  la  valve  44  à  travers  les  oriflces  45  et 
dans  la  chambre  ou  espèce  16  à  travers  le 
passage  5i  où  il  agit  sur  le  piston  21. 

La  valve  de  décharge  22  est  maintenue.sur 
son  siège  par  la  pression  dans  la  chambre 
55,  entre  les  pistons  1 4  et  21  et  par  le  res- 
sort 46  qui  est  logé  dans  une  chambre  cen- 
trale de  la  valve  d'arrêt  47- 

Le  ressort  46  porte  à  l'une  de  ses  extré- 
mités contre  un  écrou  sur  l'extrémité  de  la 
tige  48,  faisant  saillie  dans  la  valve  22,  et  à 
son  autre  extrémité  contre  le  fond  de  la 
chambre  02 ,  dans  laquelle  il  est  logé. 

La  valve  d'arrêt  47  ferme  normalement 
le  passage  49*  àe  manière  à  empêcher  la 
pression  du  cylfcidre- frein  d'agir  sur  la  valve 
22  pendant  les  applications  du  service  des 
freins  et  la  chambre  52  dans  la  valve  d'ar- 
cèt  est  fermée  par  un  chapeau  à  vis  qui  em- 
I  êche  les  fuites  à  travers  la  valve. 


La  Ggure  i4  montre  l'appareil  à  triple 
valve  constri:|it  de  telle  manière  qu'il  puisse 
effectuer  une  entrée  de  fluide  sous  pression 
provenant  du  réservoir  iiuxiliaire  dans  le 
cylindre-frein,  quand  le  tiroir  3  est  dans 
Tune  des  deux  positions ,  c'est-à-dire  quand 
l'oriGce  36  communique  avec  l'orifice  32  ou 
bien  quand  l'orifice  32  est  découvert  par 
l'extrémité  du  tiroir. 

L'ouverture  de  la  valve  de  décharge  ne 
dépend  cependant  en  aucune  manière  de 
cette  particularité  de  la  triple  valve,  et,  si 
on  préfère ,  on  peut  employer  un  appareil 
à  triple  valve  analogue  à  celui  fig.  1,  dans 
lequel  le  tiroir  n'a  qu'une  position  d'ap- 
plication qu'il  occupe  et  dans  les  appli- 
cations du  service  et  dans  celles  nécessi- 
tées par  les  événements  imprévus. 

Dans  chaque  cas,  l'ouverture  de  la  valve 
de  décharge  22  est  seulement  efiPectuée 
lorsqu'un  mouvement  sufiisamment  rapide 
du  piston  21a  lieu. 

Sur  la  figure  i4i  le  passage  34  dans  le- 
quel s'ouvre  l'orifice  32  s'étend  sur  une 
certaine  distance  sur  l'un  des  côtés  de  io- 
rifice  32  et  communique  avec  le  passage 
53,  montré  en  lignes  ponctuées,  qui  s'ouvre 
dans  l'espace  56  à  l'extrémité  de  la  valve. 

L'espace  56  communique  avec  un  ori- 
fice dans  la  tête  du  cylindre-frein  non  re- 
présenté, à  travers  lequel  du  fluide  sous 
pression  peut  pénétrer  dans  le  cylindre- 
frein,  à  travers  l'orifice  54  «quand  il  pro- 
vient du  réservoir  auxiliaire  et  à  travers  le 
passage  49  «  lorsqu'il  provient  du  tuyau  de 
train. 

l^  fonctionnement  de  notre  perfection - 
ment,  comme  fig.  i4i  esif  en  substance  le 
même  que  celui  montré  fig.  1 3. 

Quand  le  pishm  2  de  la  triple  valve  se 
meut  vers  la  droite,  le  piston  i4  se  meut 
aussi  vers  la  droite  et  l'orifice  5]  dans  le 
piston  21  est  fermé  aussitôt  que  l'extrémité 
de  la  tige  4  en  se  mouvant  perd  contact 
avec  la  valve  44. 

Si  le  mouvement  du  piston  14  est  suffi- 
samment rapide,  la  diminution  de  pression 
entre  les  pistons  i4  et  21  permettra  à  la 
pression  sur  la  gauche  du  piston  21  d'ou- 
vrir la  valve  2  a  et  de  décharger  du  fluide 
sous  pression  dans  le  cylindre-frein,  ce 
fluide  provenant  du  tuyau  de  train;  mais .  si 
le  piston  i4  se  meut  lentement,  il  ne  se 
produira  pas  une  diminution  suffisante  de 
pression,  dans  l'espace  entre  les  pistons  1^ 
et  21  à  cause  des  fuites  autour  des  pistons 
i4  et  21  provenant  de  la  chambre-tiroir  et 
du  côté  gauche  du  piston  2 1 . 

Au  lieu  de  disposer  les  pistons  de  manière 
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à  permettre  des  fuîtes  autour  d'eux, ils  peu- 
vent être  munis  de  bagues  de  garniture,  et 
le  fluide,  admis  pour  compenser  Texpansion 
dansTespace  entre  les  pistons,  peut  entrer 
à  travers  un  passage  autour  du  bord  de  l'nn 
des  pistons ,  ou  bien  de  tous  les  deux  ou  à 
travers  un  passage  traversant  l'un  des  pis- 
tons ou  tous  les  deux. 

La  Ggure  i4  montre  un  piston  contrô- 
leur i4,  qui  est  formé  et  logé  comme  le 
piston  i4,  fig.  i3;  il  est  muni  d*un  oriûce 
17,  à  travers  le  fluide  provenant  du  tuyau 
de  train  et  admis  dans  les  passages  18  et 
no,  et  dans  une  chambre  57,  lorsque  le  pis- 
ton i4  est  dans  sa  position  normale. 

A  l'intérieur  de  la  chambre  57  est  un  pis- 
ton 58,  qui  a  une  valve  69  relief  efiicace- 
ment  à  cette  chambre  et  contrôlant  les  pas- 
.«âges  60  et  61  à  travers  lesquels  du  fluide 
soas  pression  provenant  du  tuyau  de  train 
peut  être  admis  dans  une  chainbre  62. 

Un  piston  63  est  logé  dans  la  chambre 
6a  en  position  d'ouvrir  la  valve  64  par  un 
mouvement  descen/iant.  Une  valve  d'arrêt 
65  est  logée  entre  la  valve  64  et  le  tuyau  de 
train  5  et  disposée  pour  être  ouverte  par  la 
pression  du  tuyau  de  train  pour  laisser  en- 
trer du  fluide  sous  pression  dans  la  chambre 

m. 

La  valve  64  est  maintenue  normalement 
sur  son  siège  par  le  ressort  67  et  la  pres- 
sion du  fluide  dans  la  chambre  66. 

La  valve  59  est  maintenue  sur  son  siège 
par  laction  combinée  du  ressort  68  et  la 
pression  du  fluide  agissant  sur  la  plus  grande 
surface  du  piston  58 ,  et  la  décharge  de  fluide 
provenant  du  tuyau  de  train  a  lieu  lorsque 
le  piston  se  meut  avec  une  vitesse  sufljsante 
pour  opérer  la  diminution  de  vitesse  néces- 
saire dans  la  chambre  57. 

Le  piston  58  est  disposé  de  manière  à 
permettre  les  fuites  de  fluide  sous  pression 
d'un  côté  du  piston  veryTautre, et, lorsque 
la  diminution  de  pression  voulue  est  faite 
dans  la  chambre  57,à  la  droite  du  piston  58, 
la  pression  sur  la  gauche  du  piston  58  et 
sur  rextrêmité  de  la  valve  59  agit  pour  ou- 
\rîr  la  valve  59  et  pour  faire  entrer  du 
fluide  sous  pression  provenant  du  tuyau  de 
train  à  travers  les  passages  60  et  61  dans 
la  chambre  62 ,  où  il  agit  sur  le  piston  63 , 
et  déplace  de  son  siège  ta  valve  64. 

Du  fluide  sous  pression  provenant  du 
tuyau  de  train  déplace  alors  la  valve  d'arrêt 
65  et  s'écoule  à  travers  la  chambre  66  et 
les  passages  25  et  26  dans  le  çyliiidre-frein. 
En  même  temps,  le  tiroir  3  et  la  valve  de 
fp-adnation  37  do  l'appareil  à  triple  valve 
fonctionnent  pour  établir  la  communication 


entre  le  réservoir  auxiliaire  et  le  cylindre - 
frein  à  travers  les  passa«:es  34  et  26. 

Dans  la  construction  montrée  fig.  16,  qui 
est  une  modification  d'une  partie  de  celle 
montrée  fig.  1 5 ,  le  passage  60  est  toujours 
en  communication  ouverte  avec  la  chambre 
57,  et  forme  une  communication  ouverte 
permanente  entre  la  chambre  57  et  le  pas- 
sage 6  du  tuyau  de  train. 

Avec  cette  construction,  il  n'es(  pas  né- 
cessaire de  permettre  des  fuites  autour  ou 
à  travers  le  piston  58  pour  charger  l'espace 
sur  la  gauche  de  ce  piston. 

Les  constructibns,  représentées  fig.  l'S 
et  i4,  montrent  des  moyens  plus  directs 
pour  décharger  le  fluide  provenant  du 
tuyau  de  train  que  ceux  montrés  fi;;^.  10 
et  16,  mais  ces  dernières  constructions 
permettront  l'emploi  d'un  piston  contrô- 
leur comparativement  plus  petit,  et  le  pis- 
^ton  58  et  la  valve 59,  fig.  i5et  16,  peuvent 
être  beaucoup  plus  petits  et  plus  légers  que 
le  piston  31  et  la  valve  32,  montrés  fig.  i3 
et  14. 

Dans  les  constructions  montrées  fig.  i5 
et  16,  la  pièce  filetée  69  est  ajustée  dans 
le  but  de  faire  varier  le  volume  de  l'espace 
sur  l'un  des  côtés  du  piston  58,  de  telle 
ùianière  que,  dans  le  cas  d'usure  des  par- 
ties tendant  à  altérer  l'action  du  dispositif, 
il  y  ail  une  compensation,  par  suite  de  la 
variation  du  volume  de  l'espace  et  du 
fluide. 

Sur  la  figure  i5  peut  être  effectué  un 
ajustage  analogue  en  donnant  à  la  tête  file- 
tée à  l'extrémité  de  la  tige  4  une  longueur 
telle  que  la  position  du  piston  sur  la  tige 
4  puisse  être  changée,  de  manière  à  aug- 
menter ou  à  diminuer  le  volume  de  l'espace 
entre  les  pistons,  ou  bien  dans  les  deux 
constructions  montrées  fig.  i3  et  i4;  on 
peut  atteindre  ce  but  en  ajustant  le  piston 
31  sur  ses  tiges  au  moyen  d'une  connexion 
à  tête  filetée. 

On  peut  voir  qu'avec  mon  perfectionne- 
ment la  décharge  du  fluide  provenant  du 
tuyau  de  train  s'eff'ectue  au  moyen  d'un 
piston  contrôleur  ou  d'une  borne  n'ayant 
pas  de  connexion  mécanique  avec  la  valve 
de  décharge  ou  avec  le  piston  supplémen- 
taire qui  fait  mouvoir  la  valve  de  décharge, 
et  le  piston  contrôleur  ne  laisse  pas  entrer 
du  fluide  ou  déchar^^e  te  fluide  provenant 
du  piston  supplémentaire  en  eflectuant  le 
mouvement  qui  ouvre  la  valve  de  dé- 
charge. 

Le  piston  contrôleur  et  la  valve  de  dé- 
charge peuvent  être  entièrement  séparés 
d'un  appareil  à  triple  valve,  mais  cette  con- 
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struction  en  est  évidemment  nne  modiûca- 
tion  qui  n'est  pas  montrée  dans  les  dessins. 

Ceci  étant  clair,  on  peut  supposer  que, 
soit  sur  les  figures  i3  et  i4t  ioit  sur  la  fi* 
gure  i5  Jes  orifices  3a  et  33  de  Tappareil  à 
triple  valve  soient  munis  d*un  tampon  et 
que  le  tiroir  3  soit  retenu  ou  manque. 

Munir  les  orifices  33  et  3a  d'un  tampon 
revient (^  supprimer lappareil à  triple  valve, 
mais  ceci  n'intéresse  en  aucune  façon  le 
fontionnement  de  la  valve  de  décharge  du 
tuyau  de  train. 

Tant  que  les  orifices  ou  passages  17  et 
€6  sont  montrés,  fig.  i3  ef  i5,  en  connexion 
avec  le  pistou  contrôleur  14,  il   est  clair 

Su'ils  ne  sont  pas  des  accessoires  essentiels 
u  piston  contrôleur  lui-même,  c^r  ils  peu* 
vent  être  laissés  de  côté  ou  disposés  diffé- 
remment dans  d'autres  parties  de  Tappareil, 
comme  il  a  été  déjà  suggéré,  ou  bien  leurs 
fonctions  peuvent  être  remplies  par  d'au-^ 
1res  moyens. 

Par  exemple,  comme  fig.  a,  le  piston  i4 
peut  être  construit  et  disposé  de  manière 
a  ne  pas  contrôler  les  orifices  ou  passages, 
ou  bien  le  piston  peut  être  disposé  comme 
ûg,  i4.  et  pourvu  d'une  bague  de  garniture, 
de  manière  à  devenir  ëtanche  et  empêcher 
n'importe  quel  passage  d'air  autour  ou  au 
travers  ducut  piston. 

La  tige  4  de  l'appareil  à  triple  valve, 
comme  fig.  i3et  i5, est  rendue  ëtanche  ou, 
autant  que  possible,  dans  un  long  support 
dans  la  cloison  70,  et,  si  c'est  nécessaire ,  le 
support  peut  être  muni  d^une  garniture. 

Les  figures  17  à  aa  montrent  une  autre 
construction  d'un  appareil  à  triple  valve. 

Les  figures  17  et  18  montrent  des  sec- 
tions longitudinales  prises  dans  des  plans 
différents,  celle  fig.  17  étant  indiquée  par 
XX,  dg.  aa,  et  celle  de  la  figure  18  par 
y  Y,  fig.  aa. 

Fig.  19,  vue  de  face  de  la  valve  de  gra- 
duation. 

Fig.  ao,  plan  de  derrière  de  la  valve 
principale,  qm'  (orme  le  siège  de  la  valve 
(le  graduation. 

Fig.  ai,  vue  de  face  de  la  valve  princi* 
pale. 

Fig.  aa,  plan  du  siège  de  la  valve  princi- 


Le  tuyau  de  train  1  ou  un  embranche- 
ment de  ce  tuyau  est  relié  à  la  boite  a  de 
Tappareil  à  triple  valve,  de  manière  à  com- 
muniquer avec  un  passage  3,  qui  est  en 
communication  ouverte  avec  la  chambre  6 
du  piston  de  la  triple  valve  à  travers  les 
passages  4,  5  de  la  chambre  7. 

Le  piston   principal   8   de  l'appareil   à 


triple  valve  est  muni  d*une  lige  9  qui  s'é- 
tend dans  la  chambre  delà  vaive  principale 
10,  et  est  munie  d'épaulements  11  et  la, 
entre  lesquels  est  logé  le  tiroir  principal 
i3,  en  position  d'être  mis  en  mouvement 
en  même  temps  que  le  piston  principal, 
lorsque  le  mouvement,  perdu  entre  les 
épaulements  11  et  la  et  les  extrémités  de 
la  valve  principale,  a  été  recueilli. 

Le  piston  principal  8  a  une  chambre  i4 
fermée  à  l'intérieur  du  piston,  dans  laquelle 
chambre  est  aménagé  un  piston  supplémen* 
taire  i5. 

Le  piston  supplémentaire  i5  est  muni 
d'une  ,tige  16,  qui  est  en  communication 
avec  une  valve  auxiliaire  ou  de  graduation , 
et  qui  est  actionnée  par  cette  valve  aména- 
gée pour  glisser  sur  le  dos  du  tiroir  prin- 
cipal i3. 

Lorsque  le  système  est  chargé  de  fluide 
sous  pression,  de  l'air  provenant  du  tuyau 
de  train  passe  à  travers  les  passages  3, 4^^ 
et  7  dans  la  chambre  du  piston  6  et  fait 
mouvoir  le  piston  principal  dans  la  posi- 
tion montrée  aux  dessins. 

Le  piston  supplémentaire  lô  porte  nor- 
malement contre  la  garniture  18  et  n'a  pas 
de  mouvement  rdhtif  au  piston  principal 
dans  les  applications  de  service  des  freins. 

Il  est  maintenu  dans  sa  position  normale 
au  moyen  d*un  ressort  19  qui,  porte,  à 
l'une  de  ses  extrémités,  contre  le  piston  i5, 
et,  à  son  autre  extrémité,  contre  un  écrou 
ao  vissé  dans  une  extension  ai  de  la  plaque 
aa.  La  plaque  aa  est  fixée  sur  le  piston  prin* 
oipal  8,  de  manière  à  former  arrêt  pour 
limiter  le  mouvement  du  piston  lô,  et  est 
munie  d*ouvertures  a3  qui  la  traversent; 
par  là ,  le  piston  i^  esti  en  tout  temps  ex- 
posé sur  l'un  de  ses  côtés  a  la  pression  du 
tuyau  de  train. 

L'autre  côté  du  piston  1 5  est  exposé  à  la 
pression  du  fluide  dans  le  réservoir  auxi- 
liaire qui  y  a  accès  à  travers  les  ouvertures 
a4  dans  le  piston  principal. 

Lorsque  le  piston  principal  8  est  dans  sa 
position  normale,  une  extrémité  de  la  rai- 
nure d'alimentation  a 5  est  mise  à  décou- 
vert, et  du  fluide  sous  pression,  provenant 
du  tuyau  de  train,  s'écoule  à  travers  la  rai- 
nure d'alimentation  a5  autour  du  piston  8 
et  à  travers  la  rainure  a6  dans  la  chambre 
lO  de  la  valve  principale  et  vers  le  réser- 
voir auxiliaire. 

Le  tiroir  principal  i3  est  alors  en  posi- 
tion pour  relier  entre  eux  les  orifices  a7  et 
a8  dans  son  siège  à  travers  la  cavité  39  dans 
la  valve,  de  manière  que  le  cylindre-frein 
soit  relié  a  Tatmosphère  0  travers  les  pas- 


Digitized  by 


Google 


VOITURE^  ET  ACCESSOIRES. 


11 


Mges  3o,  3i,  3a,  Tonfice  37,  la  cavité  ag, 
Torifice  a8  et  le  passage  33. 

En  même  tempi ,  les  orifices  ou  pastages 
34  et  35  qui  s'ëtendent  entièrement  à  tra- 
vers la  valve  principale  communiquent 
avec  les  orifices  36  et  37 -respectivement 
dans  le  siège  de  la  valve  principale  et  com- 
muniquent entre  eux  à  leurs  extrémités  su-v 
përieures  à  travers  une  cavité  38  dans  la 
valve  auxiliaire  ou  de  graduation  17. 

L'orifice  37  communique  avec  Textrémité 
supérieure  d'une  chambre  44  >  dans  laquelle 
est  disposé  un  pistou  45,  qui  est  en  con- 
nexion avec  une  valve  46  «  et  qui  est  actionné 
par  cette  valve,  laquelle  contrôle  un  passage 
conduisant  au  cylindre-frein. 

L'orifice  36  est  relié  au  moyen  des  pas- 
sages 39  et  40  et  de  la  cavité  4a  au  passage 
43,  partant  du  tuyau  de  train  et  à  un  ori- 
fice 4l  s'ouvrant  dans  la  chambre  44  au- 
dessous  du  piston  45. 

Lorsque  le  système  est  chargé  de  fluide 
sous  pression  de  manière  h  faire  mouvoir 
les  parties  dans  les  positions  montrées  sur 
les  dessins,  la  valve  d*arrèt  47  est  déplacée 
de  son  siège  et  du  fluide  sous  pression  s*é* 
coule  du  tuyau  de  train  à  travers  le  pas- 
sage 43,  la  cavité  4^  et  l'orifice  ^i,  dans  la 
chambre  44*  au-dessous  du  piston  45,  et, 
en  même  temps,  vers  les  passages  40.  39, 
36,  34.  38,  35  et  37  dans  la  chambre  44 
dn  piston  45. 

La  surface  effective  du  piston  45  est  plus 
grande  de  son  côté  supérieur  que  de  son  côté 
inférieur,  et  l'excès  de  pression  du  fluide, 
dû  à  cette  différence  de  surface,  aidé  par  le 
ressort  48,  tend  à  maintenir  la  valve  46 
SOT  son  siège. 

Lorsqu'on  désire  faire  une  application 
de  service  des  freins,  une  réduction  de 
pression  du  tuyau  de  train,  comparative* 
ment  légère  et  graduelle,  obligera  le  pis- 
ton principal  8  à  se  mouvoir  vers  la  limite 
de  sa  course  vers  la  droite  et  le  piston  sup- 
plémentaire i5  se  mouvra  avec  lui,  mais 
ne  changera  pas  sa  position  relative  par 
rapport  au  piston  principal. 

La  vdve  de  graduation  17  sera  mise  en 
mouvement  vers  la  droite  à  une  distance  re- 
lative à  la  valve  principale,  égale  à  la  dis- 
tance entre  l'épaulement  1 1  sur  la  tige  du 
piston  principal  et  l'extrémité  de  la  valve 
principale,  et  ce  mouvement  fera  décou- 
vrir l'orifice  49  de  la  valve  principale  i3. 

L'épaulement  1 1  sur  la  tige  du  piston 
principal  viendra  buter  contre  l'extrémité 
de  la  valve  principale  1 3  et  la  fera  mouvoir 
^position  pour  intercepter  la  communi- 
cation entre  le  cylindre- frein  et   l'atmo- 


sphère et  pour  obliger  l'orifice  49  dans  la 
.valve  principale  à  communiquer  avec  l'ori- 
fice 37  dans  le  siège  de  la  valve  principale. 

Du  fluide  sous  pression  s'écoulera  du  ré- 
servoir auxiliaire  dans  le  cylindre-frein  à 
travers  les  orifices  et  passages  49  «  37*  3a, 
3i  et  3o. 

Lorsque  la  pression  du  réservoir  auxi- 
liaire est  réduite  légèrement  au-dessous  de 
la  pression  du  tuyau  de  train,  par  suite  de 
l'écoulement  du  réservoir  auxiliaire  dans 
le  cylindre-frein ,  la  pression  du  tuyau  de 
train  fera  mouvoir  les  pistons  8  et  i5  vers 
la  gauche,  jusqu'à  ce  que  l'épaulement  la 
sur  la  tige  du  piston  principal  vienne  buter 
contre  la  valve  principale. 

Ce  mouvement  obligera  la  valve  de  gra- 
duation 17  à  fermer  l'orifice  49  dans  la  valve 
principale  et,  par  là ,  à  intercepter  l'écoule- 
ment du  réservoir  auxiliaire  dans  le  cy- 
lindre-frein. 

La  valve  principale  restera  stationnaire 
et  empêchera  le  mouvement  ultérieur  des 
pistons  et  de  graduation  vers  la  gauche. 

Si  oQ  désire  augmenter  la  pression  dans 
le  cylindre- frein,  une  autre  légère  réduc- 
tion de  la  pression  du  tuyau  de  train  obli- 
gera les  pistons  et  la  valve  de  graduation  à 
être  de  nouveau  mis  en  mouvement  vers  la 
droite,  de  manière  à  ouvrir  l'orifice  49  dans 
la  valve  principale  et  à  pern>ettre  un  nou- 
vel écoulement  de  fluide  du  réservoir  auxi- 
liaire dans  le  cylindre-frein. 

Cette  opération  peut  être  répétée  autant 
de  fois  au  on  le  désire ,  où  jusqu'à  ce  que 
les  pressions^  du  réservoir  auxiliaire  et  du 
cylindre-frein  soient  égales. 

Les  freins  sont  relâchés  en  auguientant 
la  pression  dn  tuyau  de  train  suflbamment 
pour  faire  revenir  en  place  les  pistons  et 
les  valves  dans  les  positions  dans  les- 
quelles ils  sont  montrés  sur  les  dessins. 

Pour  serrer  les  freins  à  la  suite  d'un 
événement  imprévu,  une  réduction  plus 
grande  et  plus  rapide  de  la  pression  du 
tuyau  de  train  est  nécessaire,  c'est-à-dire 
une  réduction  telle  qu'elle  sera  suflisante 
pour  permettre  à  la  pression  du  réservoir 
auxiliaire ,  agissant  sur  l'un  de^  côtés  du 
piston  i5,  de  vaincre  la  pression  du  tuyau 
de  train  et  du  ressort  19  agissant  sur  l'au- 
tre côté  du  piston  i5,  de  manière  à  faire 
mouvoir  le  piston  i5  vers  la  droite,  relati- 
vement au  piston  principal,  jusqu'à  la  fin 
de  sa  course  dans  la  chambre  i4* 

Le  piston  principal  8  ira  jusqu'à  l'extré- 
mité de  sa  course  vers  la  droite,  comme 
dans  les  applications  de  service  des  freins, 
et  la  valve  principale,  mise  également  en 
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mouvement,  occupera  la  même  position 
que  dans  les  applications  de  service;  mais 
la  valve  auxiliaire  ou  de  graduation  17  ira 
plus  loin  vers  la  droite  que  dans  les  appli- 
cations de  service,  de  telle  manière  que 
ToriGce  49  sera  mis  à  découvert  et  que  la 
cavité  53  dans  'la  valve  auxiliaire  ou  de 
graduation  communiquera  avec  les  orifices 
ôo  et  5i  dans  la  valve  principale. 

L'orifice  5o,  dans  la  valve  principale, 
communique  avec  l'orifice  67  dans  le  siège 
de  la  valve  principale  dans  les  applications 
des  freins,  soit  du  service,  soit  d'un  évé- 
nement imprévu  ;  mais,  dans  ces  premiè- 
res applications,  il  est  fermé  à  son  extré- 
mité supérieure  parla  valve  de  graduation. 

Lorsque  dans  les  applications ,  par  suite 
d'un  événement  imprévu ,  la  cavité  5a  dans 
la  valve  de  graduation  est  obligée,  par  le 
mouvement  indépendant  du  piston  i5,  à 
communiquer  avec  les  orifices  5o  et  5i 
dans  la  valve  principale,  une  communica- 
tion, est  établie  entre  l'extrémité  supérieure 
de  la  chambre  44  au-dessus  du  piston  45 
et  l'atmosphère ,  à  travers  l'orifice  87  dans 
le  siège  de  la  valve  principale,  l'orifice  5o 
dans  la  valve  principale ,  la  cavité  52  dans 
la  valve  de  graduation,  l'orifice  5i  et  la 
cavité  39  dans  la  valve  principale  et  l'ori- 
fice 28  dans  le  siège  de  la  valve  principale 
qui  s'ouvre  dans  le  passage  d'aspiration  33 
conduisant  à  l'atmosphère. 

Le  fluide  sous  pression  dans  Textréfuité 
supérieure  de  la  chambre  44,  au-dessus  du 
piston  45,  s'échappe  dans  l'atmosphère  et 
la  l'éduclion  de  pression  produite  par  là 
permet  au  fluide  sous  pression  sous  le  pis- 
ton 45  de  soulever  le  piston  et  d'ouvrir  la 
valve  46. 

Le  fluide  sons  pression  dans  la  cavité  4a 
et  le  passage  43  se  dégage  dans  le  cylindre- 
frein  à  travers  les  orifices  55,  56  et  3o,  la 
valve  d'arrêt  47  **st  déplacée  de  son  siège 
par  la  pression  du  tuyau  de  train  et  du 
fluide  sous  pression ,  s'écoule  du  tuyau  de 
train  dans  le  cylindre-frein  jusqu'à  ce  que 
la  pression  en  arrière  dans  le  cylindre- frein 
soit  assez  grande  pour  fermer  la  valve  de 
détente. 

En  même  temps  que  le  fluide  sous  pres- 
sion s'écoule  du  tuyau  de  train  et  qu'après 
la  valve  d'arrêt 47 est  fermée, du  fluide  sous 
pression  s'écoule  du  réservoir  auxiliaire 
dans  le  cylindre-frein  à  travers  l'orifice  49 
dans  la  valve  principale,  l'orifice  27  dans 
le  siège  de  la  valve  principale  et  les  pas- 
sa t<es  33,  3 1  et  3o,  jusqu'à  ce  que  les 
pressions  du  réservoir  auxiliaire  et  du  cy- 
lindre-frein soient  égales. 


Lorsque  le  piston  45  se  meut  vers  le 
haut,  il  est  en  contact  avec  la  garniture  53 
et  forme  un  joint  étanche  pour  empêcher 
la  fuite  dans  l'atmosphère  du  fluide  sous  le 
côté  inférieur  du  piston. 

La  cavité  54,  dans  le  côté  inférieur  de  la 
valve  de  graduation,  est  ouverte  aux  deux 
extrémités,  de  manière  à  permettre  au 
fluide  du  réservoir  ordinaire  d'équilibrer 
partiellement  la  valve  de  graduation  ; 

On  peut  voir  qu'avec  celte  disposition  le 
serrage  des  freins  dans  un  cas  imprévu  est 
contrôlé  par  la  valve  auxiliaire  ou  de  gra- 
duation et  que  la  valve  principale  et  le  pis- 
ton principal  de  l'appareil  à  triple  valve 
ont  le  même  déplacement  et  pour  les  appli- 
cations de  service  et  celles  d'un  cas  im 
prévu  des  freins. 

Il  est  bien  entendu  que  la  valve  princi- 
pale peut  être  pourvue  d'orifices  ou  de 
passages  réglés  par  la  valve  auxiliaire  ou 
de  graduation,  pour  faire  écouler  du  fluide 
sous  pression  du  tuyau  de  train  directe- 
ment dans  le  cylindre-frein  sans  l'emploi 
d'un  piston  et  dune  valve  séparément,  tels 
que  les  pistons  45  et  la  valve  46 ,  et  cette 
invention  n'est  pas  pour  cela  limitée  à  la 
construction  particulière  montrée. 

Les  figures  a3  à  37  montrent  une  dis- 
position modifiée  de  la  construction  décrite 
en  dernier  lieu. 

Fig.  33,  section  longitudinale  suivant 
X  X ,  fig.  a5  et  27. 

Fig.  34,  section  analogue  prise  suivant 
y  y,  fig.  35  et  37,  lorsqu'on  regarde  la 
partie  supérieure,  et  suivant  x  x,  lors- 
qu'on regarde  la  partie  inférieure. 

Fig.  35,  section  transversale  suivant  ^j?, 
fig.  33,  34  et  36. 

Fig.  36,  vue  montrant  la  face  de  la  valve 
principale  des  figures  33  à  35. 

Fig.  37,  plan  du  siège  de  la  valve  prin- 
cipale. 

La  disposition  générale  et  le  mode  de 
fonctionnement  sont  analogues  a  ceux  de 
la  construction  précédente  et  n'ont  pas 
besoin  d'être  encore  décrits. 

La  principale  différence  consiste  dans  la 
disposition  du  piston  supplémentaire  et 
des  tiroirs. 

Le  piston  principal  5  est  muni  d'une 
tige  tubulaire  17  qui  fait  saillie  dans  la 
chambre  18  de  la  valve  principale  et, 
comme  il  est  montré  sur  les  figures  1 1  et 
13,  est  reliée  au  moyen  d'une  cheville  19 
à  une  valve  de  graduation  30. 

La  tige  8  du  piston  7  passe  à  travers  la 
tige  tubulaire  et  entre  les  ailes  31  du  tiroir 
principal  33  et  est  munie,  près  de  son  exlré- 
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inilù ,  d'un  épaulenient  23  qui  est  adapté 
pour  buter  coulre  l'extrémité  de  la  valve 
22  lorsque  ta  tige  est  mise  en  mouvement 
vers  la  droite. 

Un  guide  a4  6st  ûxé  contre  la  tige  8  au 
moyen  d'une  rainure  25. 

Lorsque  les  parties  sont  les  positions 
montrées  sur  les  dessins ,  la  valve  princi- 
pale est  prèle  à  dégager  les  freins. 

L'oriûce  3  du  cylindre-frein  des  figures 
33  et  24  est  relié,  à  travers  les  passages  27, 
28,  ToriGce  29  et  la  cavité  26  dans  la  valve 
22,  à  rorificeSo  qui  s'ouvre  dans  le  passage 
d'aspiration  3i  conduisant  dans  latmo- 
sphère. 

En  même  temps  une  cavité  32  dans  la 
valve  principale  relie  les  orifices  33  et  34 
dans  le  siège  de  la  valve  principale. 

L'orifice  32  est  relié  par  son  passage  35 
à  rexlrémilé  supérieure  d'une  chambre  36, 
contenant  un  piston  ou  bien  une  pièce 
mobile  37  qui  est  en  connexion  avec  une 
valve  38  et  actionnée  par  elle. 

L'orifice  34  est  relié  au  moyen  d'un  pas- 
sage 41  à  un  passage  embranché  42  qui 
est  en  communication  ouverte  avec  le  pas- 
sage 4o  venant  du  tuyau  de  train. 

Avec  la  construction  montrée  sur  les 
figures  1 1  à  1 5 ,  lorsque  le  système  des  freins 
est  chargé  de  fluide  sous  pression,  du  fluide 
da  tuyau  de  train  s'écoule  à  travers  les  pas- 
sages 44  et  45  dans  la  chambre  46  dans  le 
chapeau  47  et  dans  la  chambre  de  piston 
i5  et  fait  mouvoir  le  piston  5  dans  la  posi- 
tion montrée  sur  le  dessin. 

L'extrémité  de  la  rainure  d'alimentation 
48  est  alors  mise  à  découvert  par  le  piston 
5  et  le  fluide  de  tuyau  de  train  passe  à  Ira- 
vers  la  rainure  d'alimentation  48,  autour 
du  piston  et  à  travers  la  rainure  49  dans  la 
chambre  18  qui  est  en  communication 
oaverte  avec  le  réservoir  auxiliaire. 

En  même  temps,  du  fluide  provenant 
du  tuyau  de  train  soulève  la  valve  d  arrêt 
5o  et"  s'écoule  à  travers  le  passage  4o  et 
foriûce  43  dans  l'espace  55  et  la  chambre 
36  ^  nu-dessous  du  piston  37,  et  à  travers 
les  passages  42 «  4i^  l'orifice  34,  la  cavité 
3a,  l'orifice  33  et  le  passage  35  dans  la 
chambre  36  au-dessus  du  piston  37. 

Le  piston  37  est  maintenu  dans  sa  posi- 
tion normale  avec  la  valve  38  fermée  au 
oioyen  de  Texcès  de  la  pression  fluide  sur 
ton  côté  supérieur  dû  à  la  surface  effective 
plos  grande  du  côté  supérieur  du  piston, 
la  surface  efiective  du  cùté  inférieur  du 
piston  étant  moindre  que  celle  du  côté  su- 
périeur par  la  surface  de  la  valve  38. 

En  plus  de  cette  différence  de  la  pression 


fluide ,  nous  employons  un  ressort  39  qui 
tend  à  maintenir  la  valve  sur  son  siège. 

En  faisant  des  applications  de  service 
des  freins ,  une  réduction  graduelle  et  com- 
parativement légère  de  la  pression  du  tuyau 
de  train  fera  mouvoir  le  piston  5  vers  la 
droite,  sans  déranger  la  position  du  piston 
7,  par  rapport  au  piston  5. 

Le  premier  effet  de  ce  mouvement  sera 
de  déplacer  la  valve  de  graduation  20  de 
manière  à  livrer  un  passage  au  fluide  du 
réservoir  auxiliaire  pour  s'écouler  à  travers 
l'orifice  latéral  5l  dans  le  passage  52,  et 
lorsque  le  piston  continue  à  se  mouvoir 
vers  la  droite ,  le  mouvement  perdu  entre 
l'extrémité  de  la  valve  22  et  l'épaulement 
23  sur  la  tige  8  est  transmis ,  l'épaulement 
23  bute  aloi's  contre  l'extrémité  de  la  valve 
32  et  fait  mouvoir  la  valve  vers  la  droite 
jusqu'à  ce  que  le  piston  5  ait  atteint  l'ex- 
trémité de  sa  course, 

La  première  partie  du  mouvement  de  la 
valve  22  fera  fermer  l'orifice  29,  par  là 
interrompant  la  communication  entra  le 
«ylindre-irein  et  l'atmosphère,  et  le  mou- 
vement suivant  de  la  valve  fera  communi- 
âuer  le  passage  52  avec  l'orifice  29  et  du 
uide  du  résen'oir  auxiliaire  s'écoulera  à 
travers  les  passages  5i  et  52,  l'orifice  29 
et  les  passages  28,27  et  3  dans  le  cylindre- 
frein. 

A  moins  que  la  réduction  de  la  pression 
du  tuyau  de  train  ne  soit  continue,  la  réduc- 
tion oe  la  pression  du  réservoir  auxiliaire 
occasionnée  par  féroulement  dans  le  cy- 
lindi'e- frein  permettra  à  la  pression  du 
tuyau  de  train  de  faire  mouvoir  de  nou- 
veau le  piston  5  vei*s  la  gauche  assez  loin 
pour  fermer  la  valve  de  graduation  20  sans 
faire  mouvoir  le  tiroir,  et  l'écoulement  du 
fluide  du  réservoir  auxiliaire  dans  le  cy- 
lindre-frein sera  interrompu. 

Lorsqu'une  réduction  de  la  pression  du 
tuyau  de  train,  rapide  et  considérable,  a 
lieu,  le  piston  7  parcourt  toute  sa  course 
vers  la  droite,  jusqu'à  ce  qu'il  porte  contre 
la  plaque  12  et  par  là  recueille  la  plus 
.  grande  portion  du  mouvement  perdu  entre 
l'extrémité  de  la  valve  22  et  l'épaulement 
23  sur  la  tige  8. 

En  même  temps,  ou  un  peu  plus  lard, 
ou  un  peu  plus  tôt,  le  piston  5  se  meut 
vers  la  droite  jusqu'à  la  fin  de  sa  course, 
comme  dans  les  applications  de  service. 

Le  tiroir  22  est  mis  en  mouvement  de 
manière  que  l'orifice  d'aspiration  3o  soit 
intercepté  du  cylindre-frein,  que  l'orifice 
53  communique  avec  f  orifice  29 ,  que  l'ori- 
fice 3'i  soit  fermé  et  que  la  cavité  54  dans 
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le  tiroir  relie  etiii^  eux  les  orifices  33  et 
3o  dans  le  siège  de  VAive. 

Le  fluide  dans  la  chambre  36  au-dessus 
du  piston  37  s*ëcouie  alors  à  travers  le  pas- 
sage 35 ,  Torifice  33 ,  la  cavité  34  «  Torifice 
3o  et  le  passade  3i  vers  ratmosphère,  par 
là  diminuant  la  pression  au*dessus  du  pis^ 
ton  3*7  et  permettant  À  la  pression  au-des- 
sous du  piston  37  de  comprimer  le  ressort 
39  et  de  soulever  la  valve  38  de  son  siège. 

Le  fluide  sous  pression  dans  Tespaoe  65 
et  le  passage  40  s^écoulera  alors  à  .travers 
les  passages  56,  67  et  Toriflce  3  dans  le 
cylindre-fVein  et,  la  pression  sur  la  partie 
postérieure  de  la  valve  d'arrêt  5o  étant  di- 
minuée, la  pression  du  tuyau  de  train  ou- 
vrira la  valve  d*arrèt  et  le  fluide  s'écoulera 
À  travers  le  passage  40,  l'orifice  43 >  la 
chambre  36,  les  passages  56,  57*  etl'ori* 
fice  3  dans  le  cylindre  frein  jusqu'à  ce  que 
la  pression  dans  le  cylindre-frein  soit  suffi- 
samment élevée  pour  fermer  la  valve  d'ar- 
rêt 5o. 

En  même  temps  du  fluide  sous  pression 
s'écoulera  du  réservoir  auxiliaire  à  travers 
les  orifices  55  et  ag  dans  le  cylindre-frein 
jusqu'à  ce  que  la  pression  dans  ,1e  réaer- 
voir  auxiliaire  et  dans  le  cylindre-ftisin 
soit  égale. 

Lorsque  le  piston  67  esi  mis  en  mouve- 
ment vers  le  haut,  il  porte  contre  la  garni- 
turc  68  et  forme  un  joint  étanche  qui  em- 
pêche les  fuites  du  cylindre-frein  dani 
ratmosphère. 

On  peut  voir  qu'avec  cette  disposition  le 
piston  de  la  triple  valve  a  la  même  Ion- 

fueur  de  parcours  vers  la  droite  pour  les 
eux  sortes  d*application  de  service  et  d'é- 
vénement fmpfî&vu  et  que  la  valve  princi- 
pale a  un  plus  grand  déplacement  pour 
les  applications  d'événement  imprévu  que 
pour  les  applications  de  service  et  que .  le 
déplacement  additionnel  de  la  valve  est 
effectué  par  le  déplacement  du  piston  7  et 
est  égal  au  déplacement  du  piston  7  relatif 
au  piston  6. 

Les  figures  !i8  à  3^  montrent  une  nou- 
velle modification  de  la  construction  cl-d%s-  • 
sus  décrite,  dans  laquelle  la  valve  princi- 
pale de  l'appareil  à  triple  valve  contrôle 
directement  le  dégagement  local  de  fluide 
du  tuyau  de  train. 

Fig.  a8,  section  longitudinale. 

Fig.  29,  section  transversale  suivante  K, 
fig.  aS  et  5o,  des  valves  principale  et  de 
graduation. 

Fig.  3o,  vue  de  Ikce  de  la  valve  principale* 

Fig.  3i,  plan  des  valves  principale  et  de 
graduation.  [ 


Fig,  3a ,  plan  du  siège  de  la  valve  princi- 
pale. 

Dans  cette  ooiistructioni  le  tiroir  prioci- 
pai  22  est  construit  de  manière  que,  Lori- 
qu'il  se  meut  dans  la  posilion  d  imprévu, 
par  le  piston  y,  il  relie  directement  les 
passages  condmsant  du  tuyau  dé  train  au 
passage  du  cylindre-frein  ;  dans  cette  con- 
struction, la  valve  de  graduation  ao,  qui 
est  un  tiroir  monté  sur  la  partie  posiériêure 
de  la  valve  principale,  contrôle  un  orifice 
5a  s'étendant  à  la  partie  principale,  et  est 
reliée  à  la  tige  8  du  piston  7  eu  l'adaptant 
dans  une  rainure  ou  entaille  dans  la  partie 
inférieure  de  la  tige  ao. 

Le  siège  de  la  valve  principale  est  pour- 
vu d'un  orifice  39  qui  est  fermé  normalt- 
ment  à  ion  extrémité  tupérieure  par  la 
valve  principale  et  qui  communique  à  son 
extrémité  inférieure  avec  le  cylindre-frein , 
à  travers  les  passages  a8 ,  37  et  3. 

Un  orifice  3o,  dans  le  siège  de  la  valve 
principale,  s'ouvre,  à  son  extrémité  infé- 
rieure* dans  le  passage  d'aspiration  3i,  oui 
conduit  à  l'aUnosphère,  et»  lorsque  la  valve 
principale  est  dans  la  position  de  dégage- 
ment, comme  il  est  montré  sur  la  figure  16, 
l'extrémité  supérieure  de  l'orifioe  3o  est 
reliée,  par  l'ouverture  6o«  dans  la  valve 
principale  à  l'orifice  61  dans  le  siège  de 
valve^ 

L'emploi  61  est  en  communication  avec 
le  <MJndre»freia  à  travers  les  passages  3 
et  07«  et,  lorsque  la  valve  priacipaie  est 
dans  la  position  de  dégagement,  le  fluide 
du  cylindre-IVein  se  dégage  dans  l'atmo- 
sphère à  travers  les  passages  3,  67,  6u  60 
3oet3i. 

En  faisant  une  application  de  service 
des  freins ,  le  piston  ô  parcourt  toute  sa 
course  vers  la  droite  et  le  piston  7  se  meut 
avec  lui,  mais  n  a  pas  de  mouvement  rela- 
tif par  rapport  au  piston  5. 

Le  valve  de  graduation  ao  met  à  décou* 
vert  l'orifice  6a  dans  k  valve  principale; 
l'épauiement  33  sur  la  tige  6  bute  contre 
l'extrémité  de  la  valve  principale  «t  la  dé* 
place  assez  loin  pour  faire  fermer  Torifica 
de  graduation  3o  dans  le  siège  de  valve  at 
pour  faire  communiquer  le  passage  Sa» 
dans  la  valve  principale,  avec  Torifice  29 
dans  le  siège  de  valve*  Du  fluide  da  réser- 
voir auxiliaire  s'écoide  alors  à  travers  le 
passade  5a,  l'orifice  39  et  les  passages  aS. 
37  et  o,  dans  le  cytindre^frein. 

Lorsque  la  pression  du  réservoir  auxi- 
liaire est  réduite  un  peu  au-dessous  de  la 
pression  du  tuyau  de  train  par  l'écoulé- 
ment  du  fluide  dans  le  oyiindre-freîn,  les 
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deux  pistons  et  la  valve  de  eraduation  se 
meuvent  de  nouveau  vers  la  gauche  jus- 
qu'à ce  que  l'extrémité  de  la  lige  creuse 
17  bute  contre  rextrémlté  de  la  valve  prin- 
cipale, lorsqu'un  nouveau  mouvement  vers 
Ift  gauche  sera  arrêté  et  Técoulement  du 
fluide  du  réservoir  auxiliaire  dans  le  cylin- 
drefrein  sera  intercepté  par  la  valve  de 
graduation  20  qui  couvre  alors  le  passage 
on  oriûce  5a. 

Lorsqu'une  réduction  de  pression  con- 
venable est  opérée  pour  obliger  une  appli- 
cation à  Timproviste  des  freins,  le  piston 
principal  5  est  mis  en  mouvement  vers  la 
droite,  parcourant  toute  la  longueur  de  sa 
course  comme  dans  les  applications  de 
service  et  le  piston  7  parcourt ,  par  rapport 
au  piston  principal,  toute  la  longueur  de 
sa  course  vers  la  droite  dans  la  chambre  6. 

L'épaulement  33  sur  la  tige  8  bute  con- 
tre l'extrémité  de  la  valve  principale  et  la 
déplace  vers  la  droite  assez  loin  pour  obli- 
ger l'ouverture  60  dans  la  valve  principale 
à  relier  l'orifice  6a  à  Torifice  61  et  en 
même  temps  pour  obliger  l'orifice  63  dans 
la  partie  antérieure  de  la  valve  principale 
à  communiquer  avec  l'orifice  64  dans  le 
siège  de  valve. 

L'orifice  6a  s'ouvre  directement  dans  le 
passage  4o  et  l'orifice  64  <sst  relié  au  pas- 
sage 40  au  moyen  d'un  passage  latéral  65, 
montré  sur  les  figures  28  et  33 ,  de  telle 
manière  que ,  lorsque  les  orifices  6a  et  64 
sont  mis  en  communication  avec  l'orifice 
61,  du  fluide  sons  pression  provenant  du 
tuyau  de  train  soulève  la  valve  d'arrêt  5o 
et  s'écoule  à  travers  le  passage  4o,  l'orifice 
6a,  le  passage  65,  les  orifices  64  et  63  et 
à  travers  la  valve  principale  dans  l'orifice 
61  et  les  passages  67  et  o  vers  le  cylindre- 
firein. 

En  même  temps,  Torifice  ag  est  misa 
découvert  par  l'extrémité  de  la  valve  prin- 
cipale et  du  fluide  sous  pression  s'écoule 
du  réservoir  auxiliaire  à  travers  l'orifice  39, 
les  passages  38,  27  et  9  dans  le  cylindre- 
frein. 

(Suit  le  résumé.) 


Brsvet  n*  -235509,  en  date  du  1 5  janvier  1894  , 
A  la  COMPAGMË  DE  FiVË8-LlLLB,pOUr 

on  compresseur  d'air  à  double  compres- 
sion, applicable  aux  appareils  de  frei- 
nage des  trains  de  chemins  dé  fer. 

rt.IV. 

Les  compresseurs  d'air  à  action  directe. 


en  usags  dans  les  chemin*  de  fer  pour  la 
production  de  l'air  comprimé  nécessaire 
au  fonctionnement  des  firéîns,  sont  à 
simple  compression  et  leur  rendement  en 
travail  utile  est  très  faible,  car  la  vapeur 
admise  à  pleine  pression  dans  lé  cylindre 
à  vapeur  pendant  toute  la  durée  de  la 
course  n'est  bien  utilisée  que  vers  la  fin 
de  la  compression,  au  moment  où  l'air 
atteint  la  pression  de  6  à  8  kilogrammes 
à  laquelle  il  est  envoyé  dans  le  réservoir 
d'attente  monté  sur  la  locomotive. 

La  dépense  de  vapeur  nécessitée  par  le 
fonctionnement  normal  des  freins  repré- 
sentant une  fraction  assez  notable  de  celle 
dépensée  pour  la  traction ,  il  nous  semble 
qu  il  pourrait  y  avoir  intérêt  à  faire  usage 
d'une  pompe  à  double  compression. 

Nous  avons  dans  ce  but  imaginé  une 
nouvelle  pompe  À  double  compression  que 
nous  avons  représentée  sur  le  dessin. 

Fig.  1,  élévation  de  la  pompe. 

Fîg.  3,  détails  du  presse-étoupes  inter- 
médiaire. 

Fig  3  et  4 1  détails  des  clapets  de  refou- 
lement et  d'aspiration. 

Le  piston  du  grand  cylindre  À  aspire 
l'air  dans  l'atmosphère  par  les  soupapes 
B  et  C  et  le  refoule  dans  le  cylindre  de 
deuxième  pression  D,  par  les  soupapes  F 
et  G  pendant  la  course  ascendante,  et 
pour  la  soupape  H  dans  la  course  descen- 
dante. 

Le  piston  J  refoule  l'air  dans  le  réser- 
voir d  attente  par  les  soupapes  L,  M,  re- 
liées par  la  culotte  N, 

Ces  diverses  soupapes  sont  disposées  en 
vue  de  réduire  autant  que  possible  les  es- 
paces nuisibles. 

La  pompe  de  compression  est  actionnée 
directement  par  un  moteur  à  Vapeur  ana- 
logue à  ceux  déjà  en  usage. 

En  résumé,  nous  revendiquons  lappli- 
cation  de  la  pompe  à  double  compression 
ci-dessus  décrite,  à  la  production  de  lair 
comprimé,  utilisé  pour  le  fonctionnement 
des  appareils  de  Treinage  des  trains  de 
chemins  de  fer.  ainsi  que  les  dispositions, 
également  décrites,  des  clapets  d'aspira* 
tion  et  de  refoulement  et  celles  du  presse- 
étoupes  unique,  à  serrage  automatique, 
disposé  sur  la  tige  des  deux  pistons  à  air 
entre  les  deux  corps  de  pompe. 
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BtJEVKT  n*  *236006»  en  date  du  27  février  1894, 

A  M.  Rothschild  ,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  freins  à  air  pour  wa- 
gons, 

PI.  V. 

Cette  iovention  consiste  dans  des  per- 
fectionnetnents  dans  les  systèmes  de  freins 
à  air  pour  wagons. 

Kig.  1,  plan  du  perfeclionnement  appli- 
qué à  un  wagon  de  manière  à  pouvoir  être 
actionné  de  Tune  ou  Taatre  des  extrémités 
de  ce  wagon. 

Fig.  2,  coupe  verticale  passant  par  la 
valve  perfectionnée. 

Fig.  3,  vue  en  dessous  de  la  partie  tour- 
nante de  la  valve. 

Fig.  4  À  6,  vues  en  dessus  de  la  partie 
fixe  de  la  valve,  montrant  en  lignes  poin- 
lillées  diflTérenles  positrons  de  la  partie 
tournante  de  la  valve. 

Fig.  7«  vue  en  dessus  de  la  valve  mon- 
trant* en  lignes  point  illées,  les  différentes 
positions  de  la  poignée. 

.1 ,  essieu  du  wagon. 

B,  compresseur  d*air  actionné  par  un 
excentrique  et  sa  tige  de  liaison  a,  com- 
mandés par  ledit  essieu. 

Le  compresseur  d*air  B  est  de  ce  genre 
connu  dans  lequel  les  valves  d'aspiration 
sont  déplacées  automatiquement  par  la 
pression  de  Tair,  lorsque  cette  pression  a 
atteint  une  limite  déterminée,  de  sorte  que 
le  piston  se  meut  alors  sans  continuer  à 
comprimer  de  l'air»  jusqu'à  ce  qu'une  prise 
d'air  comprimé  pennette  à  ces  valves  d'as- 
piration de  reprendre  leur  place  de  fonc- 
tionnement. 

Plusieurs  dispositions  de  ces  compres- 
seurs d'air  sont  connues,  mais  l'invention 
ne  porte  pas  sur  ces  appareils  et.  par  con- 
séquent, aucun  dispositif  spécial  de  ce 
genre  n'a  été  représenté  sur  les  dessins. 

C,  réservoir  auxiliaire. 

D,  réservoir  principal  d'air  comprimé. 
E»  cylindre  à  air  actionnant  le  frein. 

b,  tuyau  reliant  le  compresseur  d'air  B 
avec  le  réservoir  C. 

c,  tuyau  muni  d'une  valve  d'arrêt  JV 
avec  clapet  à  ressort  ou  à  contrepoids,  et 
qui  relie  les  réservoirs  C  et  D. 

Gomme  la  valve  fV  résiste  à  la  pression 
de  l'air  contenu  dans  le  réservoir  C,  sous 
la  double  action  de  la  pression  de  l'air  ren- 
feiTné  dans  le  réservoir  /),  il  est  évident 
que  cette  valve  peut  être  réglée  de  manière 
à  rester  fermée  jusqu'à  ce  que  la  pression 
de  l'air  contenu  dans  le  réservoir  D  s'a- 


baisse d'une  quantité  voulue  au-dessous  de 
la  pression  de  l'air  renfermé  dans  le  réser- 
voir C. 

Indiquons  d'ailleurs  que  le  tuyau  c  et  la 
valve  d  arrêt  fV  peuvent  être  supprimés  si 
on  le  désire. 

F,  valve  de  commande. 

Chaque  wagon  peut  être  muni  d'une 
seule  de  ces  valves,  mais  il  est  préférable 
d'en  disposer  deux  sur  le  moteur  ou  wagon 
d'entraînement,  en  en  plaçant  une  à  cha- 
cune de  ses  extrémités,  comme  on  le  voit 
fig.  1.  Sur  cette  figure,  le  couvercle  ou 
chapeau  de  la  valve  est  représenté  en  haut 
du  dessin,  afin  de  montrer  l'intérieur  de 
de  l'appareil. 

Cette  valve  F  se  compose  d'une  cuvette 
ou  coquille  G,  fig.  2,  dans  le  fond  de  la- 
quelle sont  pratiquées  des  ouvertures  H, 
I,  J  et  K,  et  d'un  disque  plat  tournant  ou 
rondelle  L,  établie  de  manière  à  reposer 
et  à  tourner  dans  la  cuvette  G  et  dans  la 
face  inférieure  de  laquelle  sont  pratiquées 
deux  rainures  M,  N. 

L'ouverture  K  est  disposée  dans  le  cercle 
correspondant  aux  ouvertures  H,  l  ou  J  et 
la  rainure  N  est  disposée  de  telle  manière 
qu'elle  peut  seulement  relier  les  ouvertures 
K  ouH. 

Dans  le  but  d'assurer  à  l'avance  une 
liaison  entre  les  ouvertures  J  et  K,  et  de 
maintenir  cette  liaison  aussi  longtemps 
que  possible ,  il  est  préférable  de  donner  à 
la  rainure  .Y  la  fomie  contournée  repré- 
sentée sur  les  dessins,  cette  disposib'on 
permettant  au  cylindre  du  frein  de  se  vi- 
der librement  et  promptemeut. 

O,  chapeau  ou  couvercle  qui  s'adapte 
au  moyen  de  vis  ou  boulons  o  sur  la  cu- 
vette G. 

P,  axe  dont  ime  extrémité  est  reliée  à 
la  rondelle  ou  disque  L  delà  valve,  et  dont 
l'autre  extrémité  fait  saillie  en  dehors  du 
couvercle  et  est  disposée  pour  recevoir 
une  poignée  Q, 

R,  douille  ou  bouchun  à  vis  s'adaptant 
sur  le  couvercle  0. 

S,  ressort  à  boudin  entourant  l'axe  P  et 
dont  une  extrémité  repose  sur  le  fond  du 
bouchon  /?,  tandis  que  son  autre  extrémité 
maintient  solidement  la  rondelle  ou  disque- 
valve  L  appliqué  sur  son  siège  malgré  la 
pression  de  l'air  qui  s'exerce  dans  la  rai- 
nure M. 

r,  rainure  ménagée  dans  le  couvercle  G 
et  dons  laquelle  est  ajusté  et  peut  se  mou- 
voir un  ergot  ou  oreille  7,  ménagé  sous 
la  poignée  Q,  afin  d'en  assurer  la  posi- 
tion. 
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Le  tuyau  d  est  relié  au  moyen  de  con- 
duits de  raccordement  h  avec  l^puverture 
A ,  pratiquée  dans  la  cuvette  G ,  et  le  ré- 
servoir D  est  relié  par  le  conduit  de  rac- 
cordement i  de  cette  cuvette. 

Enfin,  le  cylindre  E  du  frein  est  relié 
par  le  tuyau  de  raccordement  j  avec  Tou- 
verture  Jde  la  cuvette  G,  et  de  Touverture 
K  09  cette  cuvette  débouche  librement 
dans  Fair  extérieur. 

Ainsi  qu*on  le  voit  en  lignes  pointillées, 
(ig.  4  à  6,  la  valve  peut  être  tournée  conmie 
il  est  indiqué  fig.  4^  de  manière  que  la 
rainure  M  relie  les  ouvertures  f/  et  i  et 
que  la  rainure  N  relie  les  ouvertures  /et  K, 
ou  bien,  comme  il  est  indiqué  fig.  5,  de 
manière  que  la  rainure  iV  continue  à  relier 
les  ouvertures  J  et  iT  ou  enfin,  comme  on 
le  voit  fig.  6,  de  manière  que  la  rainure  M 
relie  les  ouvertures  /  et  J  tandis  que  la  rai- 
nure A'  correspond  seulement  à  Touverture 
K;  ces  diverses  positions  du  disque-valve 
sont  indiquées  par  les  lignes  pointillées  i, 
3  et  3,  sur  les  ngures  i  et  7. 

Cette  valve  peut  encore  prendre  une 
position  située  au  delà  des  précédentes  et 
indiquée  en  4  sur  les  figures  1  et  7,  et 
dans  laquelle  aucune  des  rainures  M  et  N 
ne  correspond  avec  les  ouvertures  H  ou  I 
et  par  suite  dans  laquelle  Tair  ne  peut  tra- 
verser la  valve  t\  ce  qui  la  rend  inerte. 

Le  fonctioimement  de  ce  nouveau  dis- 
positif  est  comme  suit  : 

Le  mouvement  de  la  pompe  B  refoulant 
Tair  dans  les  réservoirs  C  et  D,  et  en  ad- 
mettant que  la  valve  soit  dans  la  position 
représentée  fig.  4,  lair  passe  du  réservoir 
C  dans  le  réservoir  D  en  traversant  le  tuyau 
c  lorsque  ce  réservoir  D  n'est  pas  en  pres- 
sion ,  ou  lorsque  sa  pression  est  assez  faible 
pour  que  la  pression  existant  dans  le 
réservoir  C  ouvre  la  valve  d*arrét  fV  inter- 
posée sur  le  tuyau  c,  malgré  la  pression 
existant  dans  le  réservoir  D  et  faction  du 
|M>ids  ou  du  ressort  qui  charge  la  valve 
d*arrét ,  ou  enfin  lorsque  Tappareil  ne  com- 
porte pas  remploi  dudit  tuyau  c  et  de  sa 
valve  fV, 

L'air  traverse  alors  le  tuyau  de  raccor- 
dement h  et  arrive  dans  l'ouverture  H,  et 
de  là  par  la  rainure  M  dans  Touveiiure  I, 
d*où  il  passe  dans  le  conduit  de  raccorde- 
ment i  et  de  là  dans  le  réservoir  D,  jusqu'à 
ce  que  la  pression  soit  égale  dans  les  deux 
réservoirs  C  et  D,  et  à  ce  moment  l'air 
cesse  de  traverser  ces  conduites. 

Lorsque  l'employé  chargé  de  la  ma- 
nœuvre du  frein  désire  faire  fonctionner  ce 
frein,  il  déplace  la  poignée  Q  pour  l'ame- 


i 


ner  de  la  position  1  dans  la  position  a  qui 
supprime  la  liaison  des  ouvertures  H  ei  l 
par  la  rainure  M,  et  empêche  ainsi  l'air  de 
s'échapper  du  réservoir  C. 

En  continuant  à  déplacer  la  poignée  Q 
pour  l'amener  dans  la  position  représentée 
fig.  6,  il  oblige  la  rainure  M  à  relier  les 
ouvertures  /  et  J  qui  mettent  le  réservoir 
D  en  communication  avec  le  cylindre  Edu 
frein,  par  l'intermédiaire  du  tuyau  t\  de 
l'ouverture  /,  de  la  rainure  M,  de  l'ouver- 
ture J  et  enfin  du  tuyau  de  raccordement 
7  ;  de  cette  façon ,  i'air  comprimé  actionne 
edit  cylindre  et  détermine  le  fonctionne- 
ment du  frein  d'une  manière  bien  connue 
et  qui,  par  suite,  ne  nécessite  aucune  des- 
cription spéciale. 

Lorsque  le  wagon  a  été  arrêté,  on  ren- 
verse le  mouvement  de  la  poignée  Q,  jus- 
qu'à ce  que  la  valve  prenne  la  position 
indiquée  fig.  5,  dans  laquelle  l'ouverture  7 
est  reliée  avec  l'ouverture  d'évacuation  K 
par  l'intermédiaire  du  conduit  de  con- 
nexion j  et  de  la  rainure  M,  ce  qui  inter- 
rompt l'action  de  lair  comprimé  dans  le 
cylindre  E. 

Dans  cette  position,  la  rainure  M  ne 
doit  pas  correspondre  avec  l'ouverture  H 
afin  que  In  pression  se  trouve  maintenue 
dans  le  réservoir  C,  et,  en  même  temps, 
le  fonctionnement  du  compresseur  d'air  B 
est  suspendu  par  le  déplacement  de  s^ 
valve  d'aspiration,  ainsi  que  cela  est  bien 
connu.  ' 

Le  wagon  étant  ensuite  mis  en  marche 
et  atteignant  sa  vitesse  convenable,  de 
sorte  que  l'action  du  compresseur  d'air  ne 
risque  pas  d'absorber  une  trop  grande 
quantité  de  la  force  nécessaire  au  mouve- 
ment, on  ramène  en  arrière  la  poignée  Q 
dans  la  position  /,  ce  qui  amène  les  rai- 
nures M ,  N,  dans  la  situation  représentée 
fi^.  4»  et  dans  laquelle  les  réservoirs  C,  D, 
sont  de  nouveau  reliés  par  l'intermédiaire 
des  conduits  h,  de  l'ouverture  H,  de  la 
rainure  M,  de  l'ouverture  /  et  du  conduit  i, 
ce  qui  a  pour  effet  d'égaliser  à  nouveau  la 
pression  dans  les  deux  réservoirs. 

Par  les  moyens  qui  ont  été  décrits,  le 
fonctionnement  du  compresseur  d'air  est 
interrompu  lorsque  le  wagon  commence  à 
être  mis  en  mouvement  et ,  par  conséquent , 
la  totalité  de  la  puissance  motrice  peut  être 
utilisée  pour  le  démarrage. 

Si,  lorsque  la  valve  est  dans  la  position 
indiquée  fig.  5,  on  doit  effectuer  l'arrêt  du 
wagon  avant  qu'une  vitesse  sutfisante  ait 
été  atteinte  pour  qu'il  soit  convenable  de 
le       " 


relier  de  nouveau  les  réservoirs  C,  D,  on 
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fait  alor»  tourner  la  valve  de  manière  à 
ramener  dans  la  position  indiquée  Gg.  6, 
en  faisant  usage  de  la  provision  d'air  com- 
primé contenu  dans  le  réservoir  D,  sans 
diminuer  la  pression  de  Tair  du  réser- 
voir C. 

Le  tuyau  c  et  la  valve  d'arrêt  fV,  char- 
gée d*un  poids  ou  soumise  à  l'action  d*un 
ressort,  sont  simplement  destinés  à  former 
une  garantie  contre  la  négligence  de  l'em- 
ployé du  frein  à  ramener  la  vdve  dans  la 
position  représentée  ûg.  4- 

Dans  ce  cas,  en  effet,  lorsque  la  pression 
s  abaisse  par  trop  dans  le  réservoir  D, 
TeKcès  de  pression  existant  dans  le  réser- 
voir C  ouvre  la  valve  fV  adaptée  sur  le 
tuyau  c  et  permet  à  Tair  de  passer  dudit 
réservoir  C  dans  le  réservoir  D,  Il  est  donc 
évident  que  le  tuyau  c  et  la  valve  W  ne 
sont  pas  indispensables  et  peuvent  être 
supprimés. 

Lorsqu'on  fait  usage  de  deux  valves  F, 
conmie  il  est  indiqué  fig.  i,  aûn  qae  le 
garde-frein  puisse  agir  sur  le  frein  à  l'une 
et  à  l'autre  extrémité  du  wagon,  il  est  na- 
turellement nécessaire  que  ces  valves 
puissent  être  placées  alternativement  dans 
la  position  inactive  représentée  en  4 1  fîg«  7> 
et  dans  laquelle  aucune  des  ouvertures  H, 
I,  J  et  K  ne  se  trouvent  reliées  deux  à 
deux.  Afin  que  l'on  puisse  facilement  placer 
la  valve  dans  l'une  ou  l'autre  des  positions 
i  ou  tf ,  on  a  ménagé  sur  la  face  inférieure 
du  couvercle  0  une  oreille  destinée  à 
s'engager  avec  une  saillie  du  disque  tour- 
nant X  et  à  en  arrêter  le  mouvement  de 
rotation  dans  l'un  ou  l'autre  sens,  soit  au 
point  1 ,  soit  au  point  4. 

(Suit  le  résumé.) 


Bhbvbt  n*  937289,  en  date  du  24  mars  1894, 

A  M.  Bourdon,  pour  un  système  de 
chaujjfage  des  véhicules  de  toutes  espèces , 
au  moyen  de  la  vapeur  à  basse  pression. 

PI.  VI. 

Le  système  de  chauffage  décrit  dans  le 
présent  brevet  est  l'application  au  chauffage 
des  véhicules  de  mon  vaporigène  ou  chau- 
dière à  production  de  vapeur  à  air  lihre, 
qui  a  déjà  fait  l'objet  de  brevets  anté- 
rieurs. 

Dans  cette  description,  je  prendrai 
comme  type  d'installation  le  chauffage 
d'un  wagon  de  chemin  de  fer,  étant  en- 
tendu que  ce  mode  de  chauffage  s'applique 
dan9  dea  conditions  analogues  aux  oomi- 


bns,  voitures  de  tramways  et  tous  autres 
véhicules. 

Comme  le  représente  la  6gure  a,  nous 
considérons  le  cas  de  TappUcation  a  un 
wagon  à  quatre  compartiments. 

Le  vaporigène  peut  être  placé  au  centre 
du  wagon  ;  il  dessert  alors  les  chaufferettes 
qui  sont  situées  de  part  et  d'autre. 

La  vapeur  produite  par  l'appareil  s'en- 
gage dans  les  tuyaux  A',  À\  i*,  i*.  fig.  a, 
i,*,  i4/,  i4j\  ^j*,  fig.  3,  pour  se  rendre  aux 
quatre  chaufferettes. 

Chacune  de  ces  dernières  est  disposée 
comme  il  est  indiqué  sur  la  figure  1  :  la 
face  supérieure  B  C  de  la  chaufferette  se 
trouve  placée  à  une  petite  distance  d'une 
plaque  de  tôle  disposée  sur  le  plancher  de 
la  voiture  et  sur  laquelle  les  voyageurs 
peuvent  poser  leurs  pieds;  ces  plaques 
sont  nécessaires  pour  éviter  le  contact  di- 
rect avec  les  récipients  qui  reçoivent  la 
vapeur  et  sont  à  la  température  de  100 
degrés  ;  elles  sont  représentées  sur  la 
figure  a. 

La  paroi  inférieure  c,  C,  de  la  chauffe- 
rette est  en  pente,  de  manière  à  assurer 
l'écoulement  de  l'eau  provenant  de  la  con- 
densation de  la  vapeur.  Le  tul>e  A  qui 
amène  la  vapeur  sert  aussi  pour  le  retour 
de  l'eau  de  condensation  dans  le  vapori- 
gène ;  à  cet  effet,  ce  tube  est  incliné  vers 
le  vaporigène  et,  à  son  entrée  dans  la 
chaufferette,  il  présente  un  orifice  par  le- 
quel s'écoule  l'eau,  tandis  que  la  vapeur 
se  répand  dans  la  chaufferette  par  l'extré- 
mité e  du  tuyau. 

La  vapeur  ne  peut  se  répandre  dans  la 
chaufferette  que  si  Ton  évacue  d'une  façon 
quelconque  l'air  qui  y  est  enfermé  au  mo- 
ment de  la  mise  en  marche  de  l'appareil. 

J'ai,  pour  cette  raison,  été  amené  à  éta- 
blir dans  chaque  chaufferette,  un  tnbe  de 
purge  d'air  représenté  en  a  e,  fig.  i  ;  cha- 
cun de  ces  tubes  est  raccordé  à  un  collec- 
teur a,  a\  a*,  a*,  fig.  a,  a,  a\  a',  a*,  fig.  3, 
qui  débouche  dans  la  partie  supérieure  du 
réservoir  d'alimentation  du  vaporigène. 

Le  tube  de  purge  d'air  de  chaque  chauf- 
ferette peut  être  muni  d'un  robinet  qu'il 
suffit  de  fermer  à  la  mise  en  marche  pour 
empêcher  l'arrivée  de  la  vapeur;  ces  robi- 
nets sont  figurés  en  r,  r,  r\  r*,  ûg.  a; 
avec  cette  disposition,  on  a  l'avantage  de 
pouvoir  isoler  les  surfaces  condensantes  au 
moyen  de  robinets  de  très  petites  dimen- 
sions. 

Cet  te  nouvelle  disposition  de  la  tuyauterie, 
qui  ne  comprend  qu'un  tuyau  de  distribu- 
tion servant  en  même  teinps  au  retour  et 
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de  patits  oriEces  de  purge  d'air  raccordés 
ou  non  à  des  tuyaux,  constitue,  au  poiot 
de  vue  de  rapplication  au  chauffage  des 
wagons,  un  avantage  important  de  ce 
mode  de  cbaufTage,  en  raison  de  Textrème 
simplicité  que  l'on  obtient  ainsi  pour  l'in- 
staliotioD. 

Ce  perfectionnement  est  donc  un  point 
essentiel  de  ce  brevet. 

Lorsque  la  production  de  vapeur  n^est 
plus  égaie  à  la  condensation  qui  se  produit 
dans  les  surfaces  de  chauffe,  il  se  forme 
une  certaine  pression  dans  Tensemble  des 
appareils  qui  forme  un  circuit  fermé; 
cette  pression  augmente  jusqu'à  ce  qu'elle 
soit  égale  à  la  hauteur  dont  le  tube  mano- 
métrique  du  vaporigène  plonge  dans  la 
bàcbe  d'alimentation  ;  puis,  à  ce  moment, 
la  vapeur  en  excès  s'échappe  dans  l'eau  de 
cette  bâche  ;  elle  commence  par  l'échauffer, 
puis,  lorsqu'elle  l'a  amenée  à  la  tempéra- 
ture de  loo  degrés,  eUe  la  traverse  sans  se 
condenser.  Elle  arrive  ainsi  à  la  partie 
supérieure  de  cette  bâche  et  elle  s'en 
échappe  par  un  tuyou  établissant  une  com- 
munication directe  avec  l'atmosphère.  Sur 
le  parcours  de  ce  tuyau,  est  placé  un  régu- 
istêur  automatique  dont  les  mouvements 
«ont  utilisés  à  fermer  la  clef  du  tuyau  de 
fqmée  et  à  lui  donner  une  position  qui 
modère  Tintensité  du  feu,  de  telle  sorte 
qu'il  y  ait  égalité  entre  la  production  et  la 
condensation. 

Ce  régulateur  est  représenté  ûg.  4* 

Il  est  formé  d'un  tube  métallique  ^  sec- 
tion elliptique  enroulé  en  spirale  et  rempli 
d'un  liquide  Incongelable.  Une  des  extré- 
mités de  ce  tube  est  fixée  à  la  boite  dans 
laquelle  il  est  placé  et  Tautre  est  reliée  par 
ona  bielle  et  une  manivelle  à  Taxe  de  la 
def  du  tuyau  de  fiunée. 

On  voit,  d'après  le  tracé  de  la  figure  4, 
que  l'excès  de  vapeur,  en  «'échappant  par 
le  tuyau  rf',  se  rend  dans  la  boîte  6'  du 
régulateur,  d'où ,  par  le  tuyau  c'  elle  passe 
dans  l'atmosphère. 

La  température  de  cette  vapeur  fait  dila- 
ter le  liquide  contenu  dans  le  tube  ther- 
mométrique,  la  spirale  se  déroule  d'une 
certaine  quantité  et  fait  tourner  l'axe  du 
papillon  qui  règle  le  tirage  de  la  cheminée. 
On  modère  ainsi  la  production  de  vapeur 
et  on  l'équilibre  rigoureusement  avec  la 
condensation  qui  se  produit  dans  les  sur- 
faces de  chauffe. 

En  plus  de  l'intérêt  qu  il  y  a,  au  point 
de  vue  de  l'économie  de  combustible,  i  ne 
pas  produire  trop  de  vapeur,  il  est  bon  de 
tti  pas  perdre  d'eau  afin  d'éviter  les  rem- 


plissages fréquents  de  l'appareil  occasion* 
nant  des  lirais  de  main-d'œuvre  et  pouvant 
pouvant  produire  un  entartrement  rapide 
du  vaporigène. 

Dans  ce  but  et  pour  condenser  toutes 
les  buées  qui  peuvent  s'échapner,  je  relie 
la  boite  du  régulateur  avec  la  aouble  enve- 
loppe de  la  cheminée  qui  est  énergique- 
ment  refroidie  par  le  mouvement  du  train 
et  forme  un  condenseur  dont  l'eau  retombe 
à  la  bâche  d'alimentation. 

Dans  la  description  que  je  viens  de  don- 
ner de  l'ensemble  dune  installation  de 
chauffage,  j'ai  conservé  l'usage  actuel  qui 
consiste  à  chauffer  le  compartiment  au 
moyen  de  plaques  métalliques  occupant 
l'axe  du  compartiment  et  sur  lesquelles 
les  voyageurs  peuvent  se  chauffer  les  pieds  ; 
mais  je  ferai  remarquer,  en  insistant  d'une 
façon  toute  spéciale  sur  cet  avantage  du 
chauffage  à  vapeur,  que  Ton  peut  employer 
des  surfaces  de  nature  toute  différente  et 
appropriées  au  résultat  qu'il  s'agit  d'ob* 
tenir. 

On  pourrait,  par  exemple, pour  chauffer 
le  compartiment  plus  énergiquement  qu'on 
ne  peut  le  faire  par  le  simple  rayonnement 
de-  la  chaufferette,  placer,  sous  les  ban- 
quettes, des  surfaces  de  chauffe  alimentées 
par  une  prise  de  vapeur  spéciale.  On  peut 
aussi  chauffer  l'eau  d'un  lavabo.  Pour  un 
wagon  à  étage,  ce  mode  de  chauffage  est 
également  d'une  application  très  commode, 
la  vapeur  se  répartissent  facilement  partout 

Dans  les  applications  que  j'ai- faites,  j'ai 
remarqué  que,  quand  on  n'avait  pour 
chauffer  l'air  du  compartiment  que  le 
rayonnement  de  la  plaque-chaufferette,  il 
fallait  porter  celte  plaque  à  une  tempé- 
rature trop  élevée  pour  aue  l'on  puisse, 
par  son  rayonnement,  obtenir  un  écart 
asse?  grand  entre  l'intérieur  du  wagon  et 
l'extérieur.  Cela  tient  à  ce  que  lecoemcient 
de  convexion  des  gaz  ou  des  vapeurs  est 
faible. 

Je  remédie  à  cet  inconvénient  au  moyen 
des  dispositions  représentées  Dp;.  5  à  8. 

3ui  ont  pour  but  d'établir  une  circulation 
'air  autour  du  récipient  de  la  chaufferette 
qui  reçoit  la  vapeur. 

Je  donne ,  dans  cette  série  de  quatre  fi- 
gures, deux  dispositions  différentes  qui 
montrent  que  l'air  que  l'on  fait  circuler 
peut  être  pris  au  dehors  ou  dans  le  com- 
partiment. 

Dans  la  première  disposition,  l'air  s'en- 
gage par  les  oriûces  a,  fig.  5,  c«  (^^  fig.  6, 
dans  des  conduits  qui  l'amènent  au  eon- 
tact  de  la  chaufferette  ;  l'air  suit  la  cbauf 
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ferette  de  e  en  B,  et  de /en  B,  puis  s'en- 
gage dans  les  conduits  h  eï  g,  fig.  6,  et 
s'échappe  sous  les  banquettes  suivant  la 
flèche  h,  fig.  5. 

Dans  la  deuxième  disposition,  repré- 
sentée fig.  7  et  8,  l'air  arrivant  de  l'exté- 
rieur en  a,  fig.  7,  e,  d,  fig.  8,  suit  la 
chaufferette  de  e  en  A  et  de  <2  en  h;  en  h, 
l'air  s'engage  dans  les  deux  conduits  et 
s'échappe  sous  les  banquettes  suivant  les 
flèches  6,  c,  fig.  7. 

Par  ce  dernier  procédé,  on  réalise  si- 
multanément le  chauffage  et  la  ventilation 
du  wagon. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  257914,  en  date  du  30  avril  i8g4, 

A  la  Société  internationale  d'é- 
clairage PAR  LE  GAZ  d'huile,  pour  une 
lampe  à  V incandescence  par  le  gaz,  pour 
Véclairage  des  wagons  de  chemins  de  fer 
et  autres  véhicules, 

PI.  VII. 

Les  becs  ou  brûleurs  employés  jusqu'à 
présent  pour  Téclairage  à  incandescence 
par  le  gaz  ne  peuvent  être  utilisés  tels 
quels  pour  l'éclairage  des  wagons  de  che- 
min de  fer  et  des  véhicules  de  toutes  sortes 
où  les  lampes  sont  adaptées,  comme  on 
le  sait,  au  plafond  du  véhicule.  En  effet, 
ces  brûleurs  ayant  une  hauteur  considé- 
rable, obligent  à  donner  à  la  lanterne  qui 
les  entoure  des  dimensions  démesurées.  Il 
en  résuite,  d'une  part,  que  cette  lanterne 
ou  lampe  risque  beaucoup  d'être  détériorée 
et,  d'autre  part,  qu'elle  gêne  les  mouve- 
ments des  voyageurs. 

Pour  éviter  ces  inconvénients,  nous 
avons  cherché  à  raccourcir  considérable- 
ment le  brûleur  et  nous  y  sommes  parve- 
nus en  ne  plaçant  plus ,  comme  on  la  fait 
jusqu'ici,  la  chambre  de  mélange  de  gaz 
et  d'air  verticalement  au-dessous  du  bec, 
mais  en  la  disposant  sur  le  côté  de  celui- 
ci,  et  en  faisant  déboucher  latéralement 
dans  le  bec  le  tuyau  d'arrivée  du  mélange 
de  gaz  et  d'air. 

Par  suite  de  cette  disposition,  la  hauteur 
du  bec  n'est  pas  plus  considérable  que 
celle  d'un  bec  à  flammé  ordinaire,  d'où  il 
résulte  que  la  lanterne  n'a  pas  besoin 
d'être  plus  grande  que  celles  en  usage  jus- 
qu'à présent. 

Fig.  1,  coupe  verticale  d'une  lampe  de 
notre  système. 


Fig.  a  et  3,  dispositions  particulières  du 
bec. 

Fig.  4  et  5 ,  disposition  spéciale  du  corps 
incandescent  que  nous  appellerons  le 
manchon. 

Le  tuyau  d'arrivée  de  gaz  A  pénètre  sous 
le  réflecteur  G  de  la  lampe  dans  la  cham- 
bre de  mélange  B  qui  est  percée  de  trous 
d'arrivée  d'air  et  dans  laquelle  se  produit 
le  mélange  du  gaz  avec  l'air.  De  cette 
chambre  de  mélange,  le  tuyau  coudé  c  se 
rend  au  bec  D  du  brûleur  dans  lequel  il 
débouche  latéralement 

Au-dessus  du  bec  est  disposée  une  courte 
cheminée  en  verre  E  qui  est  adaptée  au 
réflecteur  G  de  manière  à  être  amovible 
et  qui  doit  contribuer  à  augmenter  le  pou- 
voir éclairant.  On  peut  toutefois  supprimer 
cette  cheminée  et  obtenir  un  pouvoir 
éclairant,  c'est-à-dire  une  utilisation  du 
gaz,  presque  aussi  grande,  parce  que,  par 
suite  de  la  disposition  spéciale  du  bec  D 
et  de  la  forme  correspondante  donnée  à  la 
coupe  en  verre  J,  l'air  est  amené  au  man- 
chon d'une  façon  si  favorable  que  Ton 
obtient  déjà  par  ce  fait  le  pouvoir  éclai- 
rant maximum. 

La  cheminée  métallique  H  forme  le  pro- 
longement de  la  cheminée  en  verre.  L'air 
entre  en  F  dans  la  coupe  J  et  se  trouve 
forcé  par  la  cheminée  en  verre  Eh  monter 
le  long  du  manchon. 

Dans  le  bec  représenté  sûr  la  figure  a, 
il  y  a  en  outre  un  conduit  d'arrivée  d'air 
spécial  d  par  lequel  se  fait  une  alimenta- 
tion d*air  supplémentaire  dans  le  milieu 
de  la  flamme.  Il  n'y  a  pas  de  tuyau  d'en- 
trée d*air  axial  de  ce  genre  dans  le  bec 
représenté  fig.  3. 

Pour  faciliter  le  remplacement  du  man- 
chon, celui-ci,  dans  notre  lampe,  n'est 
pas  suspendu  comme  d'ordinaire  par  sa 
partie  supérieure,  il  est  fixé  par  son  bord 
inférieur  à  une  pièce  que  l'on  peut  sépa- 
rer du  bec  et ,  par  exemple ,  à  une  bague  ; 
cela  permet  de  remplacer  facilement  et 
rapidement  par  un  autre  un  manchon 
usé. 

L'extrémité  inférieure  du  manchon  L  se 
serre  étroitement  autour  de  la  bague /r>  de 
sorte  que  le  manchon  s'y  trouve  suffisam- 
ment assujetti  ;  d'aifleurs,  il  peut  être  fixé 
à  la  bague  au  moyen  d'un  adhésif  appro- 
prié. 

Ce  support  se  fabrique  assez  économi- 
quement pour  que  chaque  manchon  en 
soit  muni  ;  d'ailleurs  le  même  support  peut 
servir  indéfiniment. 

Avec  cette  disposition,  le  remplacement 
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du  manchon  se  fait  avec  la  plus  grande 
rapidité.  Il  suffit  pour  cela  d'enlever  du  bec 
le  support  avec  le  manchon  usé  et  de  poser 
sur  le  bec  un  support  muni  d'un  manchon 
neuf;  cette  opl^ration  n'exige  aucune  pré- 
caution particulière. 

Au-dessus  du  manchon  il  faut  disposer 
un  protecteur  spécial  qui  empêche  les  pe- 
tites escarbilles  projetées  par  la  locomotive 
et  les  autres  corps  de  tomber  dans  la  lampe 
et  sur  le  manchon;  sans  cette  précaution, 
celui-ci  serait  vite  détérioré. 

A  cet  effet»  au-dessus  de  la  cheminée  H 
de  la  lampe,  nous  disposons  un  autre  tube 
Q  dans  lequel  est  fixé  un  disque  en  tôle  A' 
percé  en  son  centre  d'une  ouverture  0, 
disposée  comme  le  montre  le  dessin,  et 
sur  le  bord  d'ouvertures  P.  Au-dessus  de 
Touverture  centrale  est  convenablement 
fixe  l'écran  M. 

Si  donc  de  petites  escarbilles,  par 
exemple,  viennent  à  tomber  dans  le  tube 
Q,  elles  passent  par  les  trous  P  et  arrivent 
sar  le  réflecteur  G  de  la  lampe.  Le  nâan- 
cbon  se  trouve  par  suite  protégé  contre 
toute  détérioration  due  k  la  chute  de  corps 
extérieurs  dans  la  lampe. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


Brevet  n"  238103,  en  date  du  37  a\ril  1894, 

A  MM,  Howard  et  Taite,  pour  des 
perfectionnements  aux  appareils  de  chauf- 
fage des  wagons. 

PI.  IX,  ?\g,  I  et  a. 

Cette  invention  est  relative  a  des  perfec- 
tionnements dans  les  appareils  qui  servent 
au  chauffage  des  wagons  de  chemins  de 
fer,  et  dans  lesquels  la  vapeur  passe  d'un 
tuyau  principal  par  des  robinets  régula- 
teurs, dans  un  système  de  tuyaux,  réci- 
pients ou  chambres,  émettant  de  la  cha- 
leur rayonnante  et  placés  sur  les  wagons. 
Ces  tuyaux  sont  reliés  à  un  ou  plusieurs 
tuyaux  draineurs  munis  de  soupapes  d'écou- 
lement, que  traverse  d'une  manière  conti- 
nue  l'eau  de  condensation ,  accompagnée 
d'une  petite  quantité  de  vapeur  pendant 
que  l'appareil  fonctionne;  le  robinet  de 
refuge  qui  est  à  l'extrémité  arrière  du 
tuyau  de  vapeur  principal  fonctionne  aussi 
comme  soupape  d'écoulement,  quand  l'ap- 
pareil fonctionne. 

Pour  éviter  d'être  obligô  de  manœuvrer 
à  la  main  les  soupapes,  qui  souvent  peu- 
vent se  trouver  placées  dans  des  positions 
d'un  accès  difficile,  et  pour  empêcher  l'eau 


de  condensation  de  rester  dans  les  tuyaux 
et  de  se  congeler  quand  l'appareil  ne  fonc- 
tionne pns,  il  est  avantageux  de  faire  usage 
de  soupapes  automatiques,  construites  et 
disposées  de  telle  façon  que,  quand  on 
met  l'appareil  en  train,  chaque  soupape 
s'ouvre  et  est  maintenue  ensuite  par  la 
pression  de  la  vapeur  dans  le  tuyau  avec 
lequel  elle  est  reliée.  Dans  cette  position, 
elle  ferme  un  large  passage  de  sortie  et  en 
laisse  ouvert  un  petit,  afm  de  permettre 
l'échappement  de  l'eau  de  condensation  et 
d'une  petite  quantité  de  vapeur  nécessaire 
pour  faciliterla  circulation  dans  les  tuyaux. 
Quand  l'appareil  cesse  de  fonctionner  et 
que  la  pression  de  la  vapeur  dans  les 
tuyaux  tombe  de  manière  à  atteindre  une 
limite  déterminée  d'avance,  chaque  sou- 
pape ouvre  automatiquement  le  large  pas- 
sage et  permet  le  libre  échappement  de  la 
vapeur  et  de  l'eau  de  condensation  qui  res- 
tent dans  les  tuyaux. 

Les  soupapes  automatiques,  fonction- 
nant comme  on  vient  de  le  décrire,  peuvent 
être  construites  de  différentes  façons. 

Fig.  1.  partie  en  vue  de  côté  et  partie  en 
coupe  d'un  appareil  de  chauffage  conforme 
à  la  présente  inventi(m,  muni  de  soupapes 
automatiques.  L'appareil  est  représenté 
appliqué  à  deux  wagons,  dont  on  ne  voit 
qu'une  partie. 

Fig.  a,  plan. 

Chaque  wagon  1  est  muni  d'un  tuyau 
principal  d'arrivée  de  vapeur,  ayant,  a  ses 
extrémités,  des  robinets  a  et  des  tuyaux 
d'accouplement  4,  au  moyen  desquels  on 
assemble  les  tuyaux  de  deux  wagons  con- 
tigus,  de  manière  à  former  un  tuyau  dt* 
vapeur  continu,  s'étendant  d'un  bout  à 
l'autre  du  train. 

Dans  les  robinets  3,  la  clef  est  percée 
de  deux  passages  transversaux  ou  voies, 
dont  Tune  3'  est  large,  et  l'auti^e  3**  est 
étroite.  Une  poignée  3*  permet  de  manœu- 
vrer le  robinet,  de  manière  à  metire  3'  ou 
3**  en  ligne  avec  le  tuyau  2. 

L'extrémité  d'avant  du  tuyau  a  peut  être 
reliée  à  la  chaudière  de  la  locomotive.  On 
tourne  les  clefs  de  tous  les  robinets  3,  sauf 
le  dernier  à  l'arrière  du  train,  de  manière 
à  mettre  les  voies  3'  en  ligne  avec  le  tuyau, 
qui  se  trouve  ainsi  ouvert  en  plein ,  depuis 
I  extrémité  avant  du  train  jusqu'à  l'extré- 
mité arrière,  où  la  clef  du  dernier  robinet 
3  est  tournée  de  manière  à  laisser  le  petit 
passage  3**  ouvert.  Un  léger  filet  de  vapeur 
qui  s'écoule  ainsi  assure  la  circulation  d'un 
bout  à  l'autre  du  tuyau  a  et  l'empêche  de 
se  charger  d'eau  de  condensation,  qui  en- 
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orijcraît  le  système  et  podrrait  se  conge- 
er  par  le»  temps  froids. 

Des  radiateurs  5  d'an  genre  quelconque 
sont  placés  dans  les  wagons.  Us  sont  reliés 
avec  lé  ttiyau  principal  â  et  avec  un  tuyau 
drainetir  b  dont  la  pente  aboutit  en  7,  où 
!*on  a  placé  une  soupape  automatique  du 
genre  mdiqué  ci-dessus. 

Dans  la  disposition  représentée,  cette 
soupape  se  compose  d*une  soupape  pro- 
prement dite  8,  en  forme  de  disque,  qui 
s*applique  sur  le  siège  9,  au  milieu  duquel 
est  tin  orifice  d'écoulement  10. 

La  soupape  est  munie  d'une  tige  1 1 ,  qui 
monte  ou  descend  dans  un  guide  12  fai- 
sant corps  avec  la  boite  à  soupape  8'. 
Cette  tige  est  munie,  suivant  son  axe,  d'un 
canal  l3  qui  traverse  la  soupape  et  elle  est 
entourée  d'un  ressort  l4>  qui  porte  contre 
la  soupape  A  l'une  de  ses  extrémités  et 
contre  le  guide  m  à  son  autre  ettrémité. 
Quand  la  vapeur,  sortant  des  radiateurs  ô, 
passe  dans  le  tuyau  draineur  b,  elle  appli- 
que la  soupape  8  sur  son  siège  9 ,  en  do- 
minant l'action  du  ressort  i4t  et  ferme 
ainsi  la  passage  à  grand  diamètre  10,  en 
laissant  ouvert  le  canal  i3. 

Quand  on  cesse  d'envcwer  de  la  vapeur 
dans  l'appareil  de  chauffage,  la  pression 
de  la  Vapeur  diminue  et  l'action  du  ressort 
soulève  automatiquement  la  soupape,  ce 
oui  laisse  ouvert  le  passage  lo  et  permet 
1  écoulement  facile  de  toute  la  vapeur  et 
de  l'eau  de  condensation  qui  restent  dans 
les  tuyaux. 

On  pe!it,  avec  avantage,  placer  une 
soupape  automatique  d'échappement,  telle 
que  celle  décrite  ci-dessus ,  en  tout  autre 
point  des  tuyaux  où  l'on  peut  réunir  l'ean 
de  condensation  et  disposer  un  organe 
d'évacuation. 

On  peut  aussi  l'employer  dans  divers 
systèmes  de  chauffage. 

(Suit  le  résumé.) 

ADDmoN  en  date  du  5o  mai  189$. 

PI.  IX,  Gg.  5  à  6. 

Cette  Invention  se  rapporte  aux  appareils 
de  chauffage  des  wagons  du  genre  de  celui 
décrit  dans  le  brevet. 

Dans  ce  breVet,  nous  avons  expliqué  que 
notre  appareil  était  muni  de  passages  lar- 
ges et  de  passages  étroits  pour  le  passage 
de  la  vapeur  et  de  l'eau  de  condensation , 
et  d  une  soupape  d'écoulement  ayant  une 
tendance  continuelle  à  s'ouvrir  et  disposée 
de  ftiçon  à  régler  les  ouvertures  larges,  de 
telle  sorte  que,  lorsque  l'appareil  est  mis  en 


action  par  la  vapeur  qui  s'y  introduit,  la 
soupape  est  ouverte  et  maintenue  ensuite 
par  la  pression  de  la  vapeur  de  manière  à 
fermer  les  passages  larges  et  à  laisser  ou- 
vert un  passage  étroit,  et  qfland  l'appareil 
ne  fonctionne  plus  et  que  la  pression  de 
la  vapeur  y  est  tombée  à  une  valeur  déter- 
minée à  l'avance,  la  valve  est  mue  auto- 
matiquement et  ouvre  lesdites  ouvertures 
larges. 

Les  passages  étroits  demandaient  à  être 
très  petits,  dans  certaines  situations  de  la 
valve,  comme,  par  exemple,  lorsqu'elle 
était  placée  près  de  larrivée  de  la  vapeur 
dans  l'appareil,  et,  dans  ce  cas,  il  pouvait 
arriver  qu'ils  soient  obstrués  par  des  boues, 
et  l'eau  de  condensation ,  ne  pouvant  plus 
s'échapper  au  dehors,  pouvait,  en  l'ab- 
sence de  circulation  de  vapeur,  se  refroi- 
dir dans  les  temps  froids  et  même  geler. 

L'objet  de  la  présente  invention  a  pour 
but  d'obvier  à  ce  désavantage.  A  cet  effet, 
au  lieu  de  constituer  les  passages  éti*oits 
par  des  trous  fins,  conune  dans  l'ancienne 
construction ,  on  les  forme  au  moyen  d'une 
certaine  épaisseur  de  matière  poreuse  ou 
perméable ,  dont  les  interstices  sont  autant 
de  passages  étroits  permettant  l'écoule- 
ment continuel  de  l'eau  de  condensation 
et  le  passage  d'une  petite  quantité  de  va- 
peur nécessaire  pour  maintenir  en  action 
l'appareil  ou  la  partie  de  l'appareil  dans 
laquelle  est  installée  la  valve  automatique, 
ces  passages  ne  pouvant  pas  être  prompte- 
ment  obstrués  par  des  boues. 

Il  est  évident  que  la  couche  ou  masse  de 
matière  poreuse  ou  perméable  et  la  cavité 
dans  laqnelle  elle  est  placée  forment  en- 
semble ce  que  l'on  peut  appeler  un  con> 
duit  d'échappement  ou  valve  de  fbite,  et 
qui  peut  être  construite  de  plusieurs  ma- 
nières diverses. 

Une  valve  de  fuite  ou  d'échappement, 
telle  que  nous  venons  de  la  décrire ,  peut 
être  vissée  dans  la  boite  d'une  valve  d'écou- 
lement principale,  de  l'espèce  décrite  dans 
notre  brevet,  ou  die  peut  être  disposée 
séparément,  en  rapport  avec  les  circon* 
stances. 

Dans  le  système  primitif,  la  valve  pria* 
cipale  était  une  boule  disposée  de  manière 
à  s'ouvrir  automatiquement,  quand  la 
pression  de  la  vapeur  est  suffisamment 
réduite,  sous  l'action  d'un  levier  à  contre- 
poids, tout  frottement  de  la  valve  étant 
évité. 

Fig.  3,  coupe  verticale  d'une  valve  auto- 
matique munie  d'une  valve  de  fbite,  con- 
struite d'après  notre  invention. 
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Fig.  4 ,  coupe  horizontale  suivant  A  B. 

1,  valve  automatique  eile-mèuie  en  for- 
me de  sphère,  reposant  sur  un  siège  3 
qu'elie  ferme  complètement  et  qui  sur- 
monte un  large  conduit  3,  formé  au  som- 
met du  conduit  4 ,  lequel  est  muni  à  son 
extrémité  supérieure  d'un  filetage  intérieur 
qui  lui  permet  d'être  réuni  au  tuyau  5 ,  en 
communication  avec  un  autre  appareil  de 
chauffage  du  même  genre,  et  à  sa  partie 
inférieure  également  d'un  filetage  intérieur 
qui  lui  permet  de  recevoir  un  tuyau  d'écou- 
lement ou  de  vidange  6. 

i\  plaque  de  garde  destinée  à  limiter  la 
course  de  la  boule  i  et  à  éviter  de  la 
perdre. 

Contre  la  partie  inférieure  de  la  boule  i, 
s'appuie  la  partie  recourbée  7  d'un  levier 
articulé  en  8  sur  la  boite  à  soupapes  et 
dont  le  bras  long  7*  est  extérieur  à  cette 
boite.  Le  poids  de  cette  partie  du  levier  est 
suffisant  pour  équilibrer  celui  de  la  valv^ 
1,  quand  celle-ci  n'est  pas  soumise  à  l'ac- 
tion  de  la  vapeur  ou  que  la  pression  de 
ceUe*ci  est  faible. 

Le  passage  étroit  destiné  à  l'échappement 
de  l'eau  de  condensation  et  de  la  vapeur 
est  formé  d'une  valve  de  fuite  du  genre  ci- 
dessus  mentionné  et  comprenant  un  bou- 
chon à  vis  9  pouvant  être  promptement 
mis  en  place  dans  un  conduit  latéral  4*  de 
la  boite  h  soupapes  4  et  dans  le  corps  du- 
quel est  ménagée  une  chambre  intérieure 
garnie  d'une  matière  poreuse  ou  perméable 
10,  comprimée  entre  deux  plaques  perfo- 
rées 1 1,  1 1',  serrées  par  le  tampon  à  vis  12 
muni  d'un  certain  nombre  de    conduits 

Un  conduit  annulaire  l3  est  réservé 
entre  la  boite  des  soupapes  et  la  boite  d'é- 
chappement 9,  de  sorte  que,  si  l'eau  con- 
tenue dans  la  matière  10  vient  à  geler 
quand  l'appareil  ne  fonctionne  pas,  parles 
temps  froids ,  lorsque  cet  appareil  est  remis 
en  action,  la  vapeur  se  répand  autour  de 
rcxtrémité  de  la  boite  9,  fond  la  glace  et 
rétablit  alors  l'écoulement  de  Teau  ainsi 
qu'il  est  nécessaire. 

Les  matières  poreuses  ou  perméables 
peuvent  être  du  feutre,  de  l'amiante,  delà 
6bre,  de  la  poterie  non  vernie  ou  de  la 
pierre  ponce.  Des  résultats  satisfaisants 
ont  été  obtenus  avec  des  fibres  d'amiante. 

Avec  la  construction  que  nous  venons 
de  décrire,  quand  la  vapeur  est  admise  par 
le  tuyau  5,  auquel  la  boite  à  soupapes  ou 
boite  à  clapet  4  est  relice,  elle  presse  le 
clapet  1  sur  son  siège  1 ,  en  opposition  avec 
le  poids  du  levier  7'  et  ferme  ainsi  le  large 


passage  3  pendant  que  les  passages  étroits 
sont  ouverts  de  manière  à  laisser  échapper 
une  quantité  de  vapeur  et  d'eau  suffisante 
pour  maintenir  l'appareil  en  bon  état  de 
fonctionnement,  et,  lorsque  la  pression  de 
la  vapeur  vient  à  tomber,  par  suite ,  par 
exemple,  de  la  fermeture  de  l'arrivée  de 
vapeur  à  Tappareil,  le  levier  7*  agit  auto- 
matiquement par  son  poids,  soulève  le 
clapet  sur  son  siège,  ouvre  le  large  orifice 
3  et  permet  un  libre  passage  à  la  vapeur  et 
à  l'eau  contenus  dans  les  conduits. 

Dans  le  cas  où  des  boues  ou  des  corps 
étrangers  viendraient  empêcher  que  le 
clapet  ne  ferme  complètement,  ils  seraient 
promptement  expulsés  en  frappant  sur  le 
levier  7,  7',  ou  en  le  faisant  manœuvrer,  et 
à  cet  effet  ce  levier  peut  être  terminé  en 
forme  de  levier  à  main,  ainsi  qu'il  est 
montré* 

On  évite,  par  l'emploi  du  boulet  1,  la 
résistance  due  au  frottement  sur  le  siège. 
Le  mouvement  du  levier  7,  7'  peut  être 
limité  par  un  arrêt  extérieur  4**  fondu  aveo 
la  botte  à  clapet  et  muni  d*une  vis  de  ré- 
glage 4'.  Pour  permettre  au  clapet  1  d*ètre 
fermé  par  une  petite  pression  de  vapeur, 
l'arrêt  devrait  être  disposé  de  manière  que 
le  clapet  fùt  soulevé  seulement  d'une  pe- 
tite quantité,  soit  environ  1/16  de  pouce. 

Fig.  6  et  6,  modification  de  la  boite  d'é- 
chappement dans  laquelle  un  ressort  14 
est  noyé  dans  la  masse  de  la  matière  po* 
reuse  ou  perméable  10.  et  une  vis  de 
pression  i5  vissée  dans  le  bouchon  12  de 
manièi*e  à  agir  contre  la  plaque  11.  Quand 
on  desserre  la  vis ,  le  ressort  agit  sur  la 
matière  10  pour  l'étendre  et  peruietlre 
ainsi  à  une  plus  grande  quantité  de  vapeur 
et  d'eau  de  s'écouler  au  dehors,  cette 
quantité  étant  réduite  quand,  au  contraire, 
on  serre  la  vis. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n°  238264,  en  date  du  h  mai  1894, 

A  la  Compagnie  DE  FivEs-LiLLB ,  poar 
un  compresseur  d*air  à  deux  phases  ou  à 
double  compression ,  applicable  aux  appa- 
reils de  freinage  des  trains  de  chemins  de 
fer. 

PLX. 

Les  compresseurs  d'air  à  action  directe, 
en  usage  dans  les  chemins  de  fer  pour  la 
production  de  l'air  comprimé  nécessaire  au 
lonctionnement  des  freins,  sont  à  simple 
compression ,  et  leur  rendement  en  travail 
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utile  est  très  faible,  caria  vapeur  admise 
à  pleine  pression  dans  le  cylindre  n  vapeur 
pendant  toute  la  durée  de  la  course  n'est 
bien  utilisée  que  vers  la  fîn  de  la  compres- 
sion, au  moment  où  Tair  atteint  la  pression 
de  8  à  9  kilogrammes,  â  laquelle  il  est  en- 
voyé dans  le  réservoir  d'attente  monté  sur 
la  locomotive. 

Le  rendement  de  ces  appareils  en  vo- 
lume d'air  aspiré  est  également  très  défec- 
tueux ,  car  les  espaces  nuisibles  se  trouvent 
remplis  à  fin  de  course  par  de  l'air  à  la 
pression  du  réservoir  de  refoulement,  et 
cet  air,  en  se  détendant  pendant  la  période 
d'aspiration  jusqu'à  la  pression  atmosphé- 
rique, occupe  dans  le  corps  de  pompe  un 
volume  relativement  grand  au  moment  où 
l'air  extérieur  commence  à  y  pénétrer. 

La  dépense  de  vapeur  nécessitée  parle 
fonctionnement  des  freins  représentant  une 
fraction  assez  notable  de  celle  dépensée 
pour  la  traction ,  nous  avons  pensé  qu'il  y 
avait  un  sérieux  intérêt  à  la  réduire  autant 
que  possible,  et  ce  résultat  peut  être  atteint 
par  l'emploi  de  la  pompe  à  deux  phases  ou 
à  double  compression ,  faisant  l'objet  de  la 
présente  invention. 

Le  principal  avantage  que  ce  nouveau 
système  présente  sur  les  pompes  à  simple 
compression  est  de  n'exiger  pour  son  fonc- 
tionnement que  la  moitié  environ  de  la 
puissance  motrice  nécessaire  à  ces  dernières 
pour  le  même  travail  utile  produit;  il  per- 
met en  outre  de  réaliser  un  rendement  plus 
grand  en  volume  d'air  aspiré,  car,  en  admet- 
tant le  même  espace  nuisible  dans  les  deux 
systèmes  considérés,  l'air  contenu  dans  cet 
espace  et  détendu  dans  le  cylindre  à  basse 
pression  pendant  la  période  d'admission 
occupe  finalement  dans  le  corps  de  pompe 
un  volume  notablement  moins  grand  que 
dans  la  pompe  à  simple  compression  d'air; 
il  en  résulte  naturellement  un  plus  grand 
volume  d'air  extérieur  aspiré. 

Fig.-  1,  coupe  verticale  de  la  pompe  à 
double  compression. 

Fig.  a ,  dispositif  permettant  d'éviter  les 
chocs  qui  pourraient  se  produire  à  la  Gn 
de  course  des  pistons  lorsque  ceux-ci  sont 
animés  d'une  grande  vitesse. 

Fig.  3,  variante  de  la  pompe  que  nous 
nous  réservons  d'adopter  lorsqu'il  y  a  lieu 
de  réduire  la  hauteur  verticale  de  l'appa- 
reil. 

L'air  extérieur  arrive  dans  le  grand  cy- 
lindre i4^  ou  cylindre  à  basse  pression, 
fig.  1  et  a,  par  les  soupapes  d'aspiration 
B  et  C,  et  est  refoulé  par  le  piston  D  dans 
le  petit  cylindre  a  haute  pression  E  par  les 


soupapes  de  refoulement  G  et  H  pendant  la 
course  ascendante,  et  par  la  soupape  / 
pendant  la  course  descendante;  le  piston  à 
haute  pression  J  refoule  à  son  tour  l'air 
dans  le  réservoir  d'attente  de  la  locomotive 
par  les  soupapes  K  et  L. 

Les  soupapes  sont  à  axe  horizontal,  à 
faible  levée,  à  long  guidage  et  rappelées 
sur  leur  siège  par  des  ressorts  à  faible  ten- 
sion initiale,  elles  sont  disposées  de  façon 
à  réduire  au  minimum  les  espaces  nui- 
sibles. 

C'est  dans  ce  but  aussi  que  la  soupape  / 
(le  refoulement  dans  le  cylindre  à  haute 
pression  présente  pour  le  conduit  M» 
fig.  a ,  la  forme  spéciale  représentée  sur  le 
dessin  qui  ne  laisse  au  passage  de  Tair  que 
la  section  nécessaire. 

Le  joint  N  delà  tige  commune  aux  deux 
pistons  à  air,  établi  entre  les  cylindres  à 
basse  et  à  haute  pression,  présente  une 
disposition  particulière  qu'il  convient  de 
signaler. 

Comme  ce  joint  ne  peut  pas  être  serré 
du  dehors ,  nous  avons  prévu  un  serrage 
automatique  de  la  garniture  O  au  moyen 
d'un  ressort  emmanché  sous  une  tension 
initiale  suffisante  pour  provoquer  le  serrage 
de  la  garniture  au  fur  et  à  mesure  de  l'u- 
sure. 

Le  démontage  du  corps  de  pompe  à 
haute  pression  ne  devient  nécessaire  que 
lorsque  la  garniture  est  complètement 
usée. 

La  figure  r)  indique  un  dispositif  permet- 
tant d'éviter  les  chocs  qui  pourraient  se 
produire  à  fîn  de  course  des  pistons  lorsque 
ceux-ci  sont  animés  d'une  grande  vitesse, 
ce  qui  arrive  particulièrement  lorsque  te 
réservoir  d'air  n'a  pas  encore  attemt  sa 
pression  normale. 

Un  peu  avant  la  fin  de  sa  course,  tes 
orifices  de  refoulement  d'air  P  et  P'  sont 
obturés  par  les  segments  du  piston  agencés 
à  cet  effet,  et  un  certain  volume  d'air  se 
trouve  ainsi  emprisonné  entre  la  face  du 
piston  et  le  fond  du  cylindre.  Il  se  produit 
naturellement  dans  cette  capacité  fermée 
une  surpression  qui  amortit  la  force  vive 
des  masses  en  mouvement  et  supprime  les 
chobs. 

La  pompe  à  double  compression  à  action 
directe,  telle  qu'elle  vient  d'être  décrite,  a 
les  deux  cylindres  de  basse  et  haute  pres- 
sion à  double  effet  et  disposés  en  tandem, 
c'est-à-dire  sur  le  prolongement  l'un  de 
l'autre. 

Dans  le  cas  où  on  voudrait  réduire  la 
hauteur  de  l'appareil,  on  pourrait  établir 
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la  pompe  suivant  le  type  représenté  fig.  i . 
La  partie  supérieure  du  corps  de  la  pompe 
constitue  la  capacité  à  basse pœssion, dans 
laquelle  l'air  atmosphérique  est  aspiré  par 
la  soupape  h  pendant  la  course  descen- 
dante; ie  refoulement  dans  la  capacité  à 
haute  pression  s*eOectue  par  des  soupapes 
S  et  r  pendant  la  course  montante,  le  re- 
foulement Gnal  dans  le  réservoir  de  la  lo- 
comotive a  lieu  en  même  temps  que  la  pé- 
riode d'aspiration  par  la  soupape  {/. 

Ce  système  de  pompe  est  plus  simple  que 
celui  à  deux  corps  décrit  en  premier  lieu, 
mais  il  comporte  une  garniture  de  grand 
diamètre  pour  la  partie  infériem'e  de  la 
tige  centrale  et  il  fournit  un  volume  d'air 
comprimé  moitié  seulement  du  premier 
système  pour  un  même  diamètre  et  une 
même  course  du  piston-compresseur. 

La  pompe  à  double  compression  est 
actionnée  directement  par  un  piston  mo- 
teur à  double  effet  placé  à  la  partie  supé- 
rieure de  l'appareil ,  fig.  i  et  si. 

Nous  n'insisterons  pas  sur  la  disposition 
de  ce  piston  moteur  qui  peut  êlre  d'un 
système  quelconque. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevf.t  n*  239025,  en  date  du  h  juin  1894, 

A  M.  Chapsal  ,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  freins  continus  pneumatiques 
de  chemins  de  fer. 

R  XI,  fig.  1  et  a. 

On  sait  que,  dès  que  le  nombre  des  voi- 
lures d'un  train  dépasse  le  chiffre  de  vingt- 
cinq  à  trente  véhicules,  Tusage  des  freins 
continus  pneumatiques  devient  extrême- 
ment difficile,  poui;  ne  pas  dire  imprati- 
cable, par  suite  des  retards  qui  se  produi- 
sent dans  le  serrage  et  dans  le  desserrage, 
à  cause  de  la  lenteur  de  circulation  de 
Tair  dans  les  conduites. 

C'est  cette  difficulté  de  manœuvre  qui  a 
sans  doute  retardé  l'application  des  freins 
continus  aux  trains  de  marchandises,  mal- 
gré les  efforts  faits  pour  accélérer  leur  mise 
en  action  sur  les  trains  de  grande  lon- 
gueur. 

D'un  autre  côté,  les  freins  électriques 
qui  donneraient  un  fonctionnement  instan- 
tané ,  quelle  que  soit  la  longueur  des  trains , 
n'ont  pas  reçu  d'applications  importantes, 
bien  que  déjà  anciens,  à  cause  des  risques 
considérables  que  fait  courir  l'incertitude 
de  ce  fonctionnement  qui  peut  faire  subite- 


ment défaut  au  moment  d'un  arrêt  de  sé- 
curité. 

J'ai  pensé  qu'une  combinaison  des  deux 
systèmes  pouvait  donner  un  résultat  satis- 
faisant et  sûr,  si  le  frein  électro-pneuma- 
tique qui  en  résulte  est  actionné  par  la 
manœuvre  même  du  frein  ordinaire  et  si 
la  commande  électrique  n'a  pour  but  que 
de  rendre  l'action  des  freins  instantanée 
sur  toute  la  longueur  du  train  en  provo- 
quant la  nûse  en  mouvement  simultanée  et 
rapide  de  tous  les  distributeurs  ou. en  rem- 
plaçant leur  action  sur  chaque  véhicule 
jusqu'au  moment  où  ils  se  mettent  en  mou- 
vement. 

Cette  mise  en  action  simultanée  par  la 
même  manœuvre  des  deux  modes  de  fonc- 
tionnement est  en  effet  indispensable,  sur- 
tout pour  le  serrage,  car  le  non-fonc- 
tionnement subit  de  la  conunandc  élec- 
trique,* dont  on  ne  s'apercevrait  que  trop 
tard,  en  cas  de  râlé,  pourrait  donner  lieu 
à  de  graves  mécomptes  par  suite  du  retard 
apporté  dans  la  manœuvre  ordinaire  du 
frein,  si  son  emploi  n'était  que  facultatif. 

Le  frein  électro-pneumatique  de  mon  in- 
vention dont  je  vais  donner  la  description 
tout  à  l'heure,  en  indiquant  son  mode  de 
fonctionnement,  réalise  la  condition  que. 
que  viens  d'indiquer  précédemment 

En  effet,  dès  que  le  mécanicien  applique 
les  freins ,  un  courant  électrique  parcourt 
instantanément  toute  la  longueur  du  train 
et  met  tous  les  distributeurs  en  action  en 
même  temps,  mais,  aussitôt  que  ces  der- 
niers fonctionnent,  les  freins  agissent 
comme  à  l'ordinaire  et  la  commande  élec- 
trique se  trouve  supprimée  automatique- 
ment par  le  jeu  même  des  distributeurs. 

Le  serrage  est  donc  instantané,  quelle  que, 
soit  la  longueur  du  train ,  et  la  modérabilité 
des  freins  ainsi  que  leur  automaticité  sont 
conservées,  puisque  le  serrage  est  ensuite 
effectué  et  gradue  comme  d'habitude. 

Si  le  mécanicien  desserre  les  freins,  un 
nouveau  courant  électrique  commence 
instantanément  le  desserrage  des  freins  sur 
toute  la  longueur  du  train  et  le  continue 
sur  chaque  véhicule  jusqu*à  ce  que  le  dis- 
tributeur se  mette  en  mouvement,  le  fonc- 
tionnement électrique  est  alors  supprimé 
par  le  jeu  même  du  distributeur  comme 
précédemment,  et  le  desserrage  des  freins 
s'achève  comme  à  l'ordinaire. 

La  commande  électrique  n'est  donc  qu'un 
auxiliaire  de  la  commande  ordinaire  des 
freins,  destiné  à  en  rendre  le  fonctionne- 
ment instantané,  quelle  que  soit  la  longueur 
du  train,  puisqu'elle  cesse  automatiquement 
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dès  qu  elle  leur  a  donné  le  temps  de  se 
mettre  en  action  aussi  bien  pour  le  serrage 
que  pour  le  desserrage. 

Il  en  résulte  que,  s'il  venait  à  se  produire 
une  interruption  subite  dans  le  fonction- 
nement électrique,  elle  ne  pourrait  avoir 
pour  conséquences  que  les  inconvénients 
auxquels  peuvent  donner  lieu  les  freins 
ordinaires,  avec  les  trains  de  grande  lon- 
gueur, car  le  mécanicien  met  les  deut 
systèmes  en  action  simultanément  puis- 
qu'ils sont  commandés  par  une  seule  et 
même  manœuvre. 

J'ai  dit  qu'on  conservait  la  modérabilité 
des  freins,  car  il  me  parait  nécessaire  de 
n*avoir  que  des  freins  modérables  sur  les 
trains  de  grande  longueur,  afin  d'éviter  les 
réactions  violentes  auxquelles  donneraient 
lieu  des  arrêts  brusques ,  et  c'est  pourquoi 
je  donnerai  comme  spécimen  d'application 
de  mon  système  électro-pneumatique  l'ap- 
plication du  frein  Westingbouse  muni  de 
mon  système  de  modérateur,  qui  a  fait 
l'objet  de  mon  brevet  pour  frein  continu 
n"  226918,  en  date  du  4  janvier  1898. 

Le  dessin  donne  le  schéma  correspon- 
dant à  cette  application. 

Flg.  1,  ensemble  schématique  d*un  frein 
.  Westingbouse  avec  modérateur  Chapsal , 
comportant  les  modifications  nécessitées 
par  le  présent  brevet. 

Dans  cette  figure  : 

B,  réservoir  auxiliaire. 
V,  triple  valve. 

G,  conduite  générale. 
M,  modérateur. 

C,  cylindre  à  frein. 
P,  valve  de  pufge. 

/,  robinet  d'isolement. 

Fig.  2,  détail  du  contact  inférieur  du 
piston  de  la  triple  valve,  contact  qui  est 
supposé  établi  par  une  lame  de  ressort  g 
venant  de  réunir  les  deux  extrémités  b  des 
fils. 

Le  contact  supérieur  serait  rigoureuse- 
ment symétrique  et  établi  par  une  lame  de 
ressort  e  venant  réunir  les  deux  extrémités 
des  fils  k. 

La  modification  du  frein  Westingbouse 
muni  de  mon  modérateur  comporte  les 
additions  suivantes  pour  le  transformer  en 
frein  électro-pneumatique  instantané  de 
mon  système  : 

1°  Addition  au  modérateur  d'un  électro- 
aimant  B^  et  d'une  soupape  c\  qui  permet 
de  mettre  la  conduite  principale  en  relation 
directe  avec  le  cylindre  à  frein  dès  que  cette 
soupape  est  attirée  par  l'électro-aimant. 
Cette  soupape  c*  ainsi  que  la  soupape  c* 


sont  munies  de  très  légers  ressorts  de 
rappel  destinés  à  les  maintenir,  à  l'état 
normal ,  appliquées  contre  leur  siège ,  tan- 
dis que  le  clapet  c  est,  au  contraire, écarté 
du  sien  à  l'état  normal. 

Une  bille  a  fermé  la  communication  si  la 
pression  dans  le  cylindre  à  frein  vient  à  être 
supérieure  à  celle  de  la  conduite  principale 
pendant  le  fonctionnement  ordinaire. 

2"  Addition  à  la  valve  de  purge  de  deux 
électro-aimants  B'  et  B  et  d'un  clapet  c. 

L'électro-aimant  B  permet  de  fermer  le 
clapet  c,  soit  pendant  que  l'électro-aimant  B* 
ouvre  la  soupape  c'  de  la  valve  de  purge, 
soit  pendant  que  cette  soupape  est  fermée. 
Ces  deux  effets  correspondent,  comme  nous 
le  verrons  plus  loin,  à  deux  circuits  diffé- 
rents du  courant  électrique,  circuits  qui 
s'établissent  automatiquement  paria  man- 
œuvre du  robinet  du  mécanicien  et  par  le 
jeu  même  de  la  triple  valve  qui  remplit  le 
rôle  de  commutateur  automatique;  son  pis- 
ton comporte,  à  cet  effet,  deux  contacts  g,  e 
qui  permettent  ou  interceptent  le  passage 
du  courant  respectivement  par  les  bornes 
6  et  /c,  suivant  que  la  triple  valve  est  à 
fond  de  course  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre. 

Le  fonctionnement  du  système  est  alors 
facile  à  comprendre  si  l'on  ajoute  que  le 
robinet  du  mécanicien  comporte  trois  con- 
tacts dont  deux ,  placés  de  chaque  côté  de 
la  position  neutre,  peuvent  être  réunis 
«successivement  au  troisième,  de  manière  à 
permettre  le  passage  d'un  courant  élec- 
trique dans  le  même  fil  d'aller  et  dans  deux 
fils  de  retour  différents. 

Supposons  en  effet  que  la  triple  valve  se 
trouve  dans  la  position  figurée  sur  le  des- 
sin qui  correspond  au  frein  serré,  et  voyons 
ce  q^i  va  se  passer  pour  le  desserrage. 

Dès  que  la  manette  du  robinet  du  mé- 
canicien aura  dépassé  la  position  neutre  se 
déplaçant  vers  les  '  deuxième  et  première 
positions,  il  y  aura  réunion  de  deux  con* 
tacts  du  robinet,  un  courant  électrique 
va  parcourir  instantanément  toute  la  lon- 
gueur du  train ,  tandis  que  le  courant  dé- 
rivé qui  passera  dans  les  organes  du  frein 
de  chaque  voiture  suivra  le  chemin  indi- 
qué en  rouge  (plein)  et  numéroté  1 .  3, 3, 4»  6» 
6,  7,  8,  en  passant  par  les  électro-aimants 
B  et  B',  puis  les  bornes  6,  à  cause  du  con- 
tact g,  pour  revenir  par  7  et  8  au  fil  de 
retour  qui  aboutit  au  contact  du  robinet 
placé  entre  la  position  neutre  et  la  première 
position. 

Le  clapet  c  attiré  par  l'électro-aimant  B 
fermera  donc  In  communication  avec  la 
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triple  valve  et,  par  suite,  avec  le  rûservoir 
auxiliaire,  landis  que  la  soupape  &  de  la 
valve  de  purge  attirée  par  rélectfo-aimant 
B'  permettra  h  Tnir  du  cylindre  à  frein  de 
s*échapper  directement  à  Textërieur  et  les 
freins  se  desserreront 

En  outre,  dès  que  la  pression  dans  la 
conduite  principale  sera  suffisante  pour 
mettre  la  triple  valve  en  mouvement,  lo 
circuit  électrique,  qui  s'établit  par  les  bor* 
nés  6,  à  cause  du  contact^,  sera  coupé, 
le  courant  ne  passera  plus,  le  clapet  c 
s'ouvrira  et  Tévacuation  complète  de  Tair 
s^achèvera  directement  par  la  triple  valve, 
là  valve  de  purge  se  trouvant  alors  fermée. 

Le  desserrage  aura  donc  été  instantané 
sur  tout  le  train ,  quelle  que  soit  sa  lon- 
gueur. 

Le  piston  étant  maintenant  à  fond  de 
course  dans  le  sens  opposé,  après  le  des- 
serrage, voyons  ce  qui  se  passe  si  on  ap* 
plique  les  freins. 

Dès  que  le  mécanicien  manœuvre  son 
robinet  au  delA  de  la  deuxième  position  pour 
le  serrage,  c'est-à-dire  vers  la  troisième  po- 
sition ,  un  courant  passe  dans  toute  la  lon- 
gueur du  train  par  le  même  fil  d'aller  que 
précédemment,  le  courant  dérivé,  indiqué  en 
pointillé,  pénètre  encore  dans  les  organes 
du  frein  en  suivant  le  chemin  i^  2\  o',  t\  , 
6',  6',  7'  et  8',  passe  par  l'électro-aimantB 
en  fermant  à  nouveau  le  clapet  c^  si  on 
veut  utiliser  Tair  de  la  conduite  pour  in- 
troduire une  certaine  pression  dans  le  cy- 
lindre, mais  il  ne  traverse  plus  Télectro- 
airoant  fî',  le  contact  q  étant  supprimé;  il 
est  maintenant  dévié  et  revient  au  fil  de 
retour  qui  correspond  au  nouveau  contact 
résultant  de  ta  nouvelle  position  du  robinet 
par  les  bornes  k  et  le  contact e  après  avoir 
passé  à  travers  Télectro-aimant  B*  du  mo- 
dérateur. 

Il  s'ensuit  que  la  soupape  <^  est  attirée 
par  l'électro-aimant  et  l'air  passe  directe- 
ment de  la  conduite  principale  dans  le  cy- 
lindre à  frein,  le  clapet  o  restant  fermé, 
mais  la  dépression  brusque  qui  se  produit 
instantanément  sur  toute  la  longueur  de 
la  conduite  principale  met  toutes  les  tri- 
ples valves  en  action  en  même  temps  et  les 
chasse  à  fond  de  course  dans  la  direction 
opposée,  le  circuit  électrique  qui  s'établit 
dans  ce  cas  par  le  fil  de  retour  7'  et  8'  est 
alors  coupé  ;  mais ,  tous  les  freins  étant  ser- 
rés, le  mécanicien  n'a  plus  qu'A  graduer  le 
S',  rrnge  par  le  moyen  ordinaire,  c'est-à-dire 
en  perdant  plus  ou  moins  d'air. 

Si,  au  lieu  d'envoyer  l'air  de  la  conduite 
principale  dans  les  cylindres  à  fi^in,  on 


veut  l'envoyer  directement  A  l'extérieur,  on 
réunit  directement  le  fil  d'amenée  1',  a', 
3'  à  la  bobine  B*  du  modérateur. 

Les  fils  de  retour  des  deux  circuits  et  le 
fil  commun  d'aller,  établis  sur  toute  la  lon- 
gueur du  train,  penvent  être  réunis  en  un 
petit  c&ble  et  être  assemblés  au  moyen 
d'une  seule  tète  d'accouplement  compor- 
tant des  contacts  à  emboîtement  de  forme 
différente  qui  ne  permettent  pas  de  faire 
un  mauvais  accouplement. 

En  outre,  chaque  véhicule  porte  à  ses 
deux  extrémités  un  fiiux  accouplement  qui 
permet  de  fermer  les  circuits  en  queue  du 
troin. 

Je  pourrais  dans  certains  cas  ^voir  inté- 
rêt à  supprimer  un  des  fils  en  fermant  le 
circuit  par  la  terre. 

Il  est  bien  entendu  que  je  puis  employer 
telle  source  d'électricité  qui  me  paraîtra  la 
plus  convenable  suivant  les  cas. 

J'ajouterai  qu'il  n'est  pas  nécessoire  que 
les  électro-aimants  soient  placés  sur  la 
valve  de  purge  et  sur  le  modérateur,  on 
peut  en  modifier  la  position  à  volonté  en 
évacuant  «par  exemple,  Tair  de  la  conduite 
principale  directement  à  l'extérieur  au  lieu 
de  l'envoyer  dans  les  cylindres  à  frein. 

Il  est  bien  évident,  en  outre  «  que  ce 
système  électro-pneumatique  est  applicable 
aux  divers  types  de  freins  continus,  tels 
que  les  freins  Wenger,  Soulerln,  etc.,  pour 
ne  citer  que  ceux  qui  ont  reçu  le  plus  d*ap- 
plications  en  France  avec  le  frein  Westin- 
ghouse;  il  suffira  en  effet  d'adapter  la  com- 
mande électrique  au  genre  de  fonctionne- 
ment du  frein,  de  manière  qu'elle  actionne 
toujours  le  frein  jusqu'au  moment  où  les 
distributeurs  entrent  en  action  aussi  bien 
pour  le  desserrage  que  pour  le  serrage. 

(Suivent  les  revendications.) 

1"  ADDrriON  en  date  du  a5  juillet  189a. 

Pl.XI,  fig.  3à6. 

La  présente  addition  a  pour  objet  de  me 
garantir  la  propriété  des  perfectionnements 
que  j'ai  apportis  à  mon  invention  pour  en 
faciliter  l'application  0  quelques  freins  con- 
tinus de  chemins  de  fer,  dans  lesquels  le 
piston  du  distributeur  ou  de  la  soupape 
d'échappement  occupe  la  même  position 
pendant  que  les  freins  restent  serres  et 
pendant  le  desserrage,  application  qui 
comporte  quelques  variantes  du  dispositif 
primitif,  qui  sont  du  re5te  applicables  aux 
autres  freins. 

Je  prendrai  comme  spécimen  des  freins 
dont  Je  viens  de  parler  le  f^in  Wenger  qui 
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est  en  usage  sur  plusieurs  réseaux  de  che- 
mins de  fer  français. 

Les  ûgures  3  à  5  montrent  cette  applica- 
tion spéciale  et  j*ai  indiqué,  Gg.  4«  la  mo- 
dilication  du  dispositif  primitif  que  com- 
porte lappiication  de  mon  système  perfec- 
tionné au  frein  Westinghouse  muni  du 
modérateur  Chapsal. 

Fig.  3  : 

A,  soupape  d'échappement  du  frein 
Wenger  dans  la  position  qui  correspond 
au  serrage  des  freins. 

a,  petite  valve  d'échappement  d*air 
actionnée  par  rélectro-aimant  c  pour  le 
fonctionnement  électrique. 

c,  deux  petites  lames  flexibles  qui  éta- 
blissent le  passage  du  courant  dérivé  et 
{^interrompent  dès  qu  elles  sont  soulevées 
par  les  boutons  isolants  d ,  fixés  au  piston 
de  la  soupape  d'échappement,  lorsque  ce 
piston  arrive  à  fond  de  course  dans  la  po- 
sition du  serrage. 

I,  II,  X,  XJ,  courant  électrique  qui  par- 
court toute  la  longueur  du  train  dès  qu'on 
applique  les  freins. 

II,  lU,  IV,  V.  VI,  VII,  VIII,  IX,  X,  cou- 
i*ant  dérivé  qui  est  coupé  automatiquement 
sous  chaque  voiture  dès  que  le  fonctionne- 
ment ordinaire  du  frein  commence. 

Fig.  4f  soupape  d'échappement  du  frein 
Wenger  dans  la  position  qui  correspond 
au  desserrage. 

Fig.  5  :  ' 

C,  cylindre  à  frein  lorsque  les  freins  sont 
serrés. 

s,  valve  qui  met  en  communication  les 
deux  faces  du  piston  P  du  cylindre  à  frein , 
par  l'intermédiaire  de  la  conduite  princi- 
pale G  et  de  la  soupape  d'échappement  A 
lorsque  cette  valve  est  soulevée  par  l'élec- 
tro-aimant  /  pour  le  desserrage. 

m,  deux  petites  lames  flexibles  qui  éta- 
blissent le  passage  du  courant  dérivé  et 
l'interrompent  dès  qu'elles  sont  soulevées 
par  les  boutons  isolants  K  fixés  au  petit 
piston  p  du  cylindre  à  frein  lorsque  ce  pis- 
ton arrive  à  fond  de  course  après  le  des- 
serrage des  freins. 

0,  passages  des  isolants  K. 

i,2,X,  XI,  11,  12,  courant  électrique 
qui  parcourt  toute  la  longueur  du  train  dès 
qu'on  desserre  les  freins. 

2,3,  4»  5,  6,  7,  8,  9,  10,  11,  courant 
dérivé  qui  est  coupé  automatiquement  sous 
chaque  voiture  dès  que  les  freins  sont  des- 
serrés ,  et  qui  reste  coupé  pendant  le  rem- 
plissage des  cylindres  à  frein. 

Kig.  6,  nouvelle  addition  à  la  valve  de 
purge  remplaçant  celle  décrite  dans  lebrevei 


pour  l'application  de  ce  système  au  frein 
Westinghouse  muni  du  modérateur  Chapsal. 

Dans  ce  premier  dispositif  montrant 
Inapplication  de  ce  système  de  frein  électro- 
pneumatique  au  frein  Westinghouse  rouni 
de  ce  moaérateur,  le  fonctionnement  élec- 
trique des  freins  qui  précède  le  fonction- 
nement ordinaire  et  cesse,  sur  chaque  voi- 
ture, dès  que  celui-ci  se  produit,  était 
obtenu  par  le  passage  d'un  courant  qui 
ouvrait  un?  communication  entre  la  con- 
duite principale  et  les  cylindres  à  frein,  et 
cette  communication  était  interrompue  dès 
que  les  triples  valves  se  mettaient  en  mou- 
vement, le  piston  de  ces  triples  valves 
jouant  le  rôle  de  commutateur  automa- 
tique. 

Dans  le  nouveau  dispositif,  fig.  3,1a  mise 
,  en  action  instantanée  des  freins ,  qui  pré- 
cède le  fonctionnement  ordinaire  et  cesse 
sur  chaque  voiture  dès  que  celui-ci  se  pro- 
duit, est  toujours  obtenue  par  le  passage 
d'un  courant  électrique  qui  détermine  une 
dépression  instantanée  sur  toute  la  lon- 
gueur de  la  conduite  principale  par  suite 
du  soulèvement  des  petites  valves  d'échap- 
pement a,  ce  qui  a  pour  effet  de  mettre 
en  action  les  pistons  des  soupapes  d'échap- 
pement A;  mais,  comme  dans  le  frein 
Wenffer  le  serrage  des  freins  est  le  résultat 
de  1  évacuation  dune  certaine  quantité 
d'air  d'un  côté  seulement  du  piston  du  cy- 
lindre à  frein,  la  petite  v  ilve  a  est  placée 
en  avant  de  la  soupape  d'échappement  A, 
et  l'air  de  la  conduite  principale  est  évacué 
directement  à  l'extérieur.  ^ 

Le  piston  de  la  soupape  d'échappement  A 
s'abaisse  donc  par  suite  de  la  dépression 
produite  dans  la  conduite  principale,  et, 
comme  le  courant  passe  jusqu'à  ce  que  ce 
piston  arrive  à  fond  de  course,  la  valve  a 
laisse  échapper  une  certaine  quantité  d'air 
de  la  conduite  principale  pendant  que  l'une 
des  faces  du  piston  du  cylindre  à  frein  est 
en  communication  directe  avec  l'atmo- 
sphère par  le  tiroir  de  la  soupape  d'échap- 
pement /l ,  il  y  a  donc  commencement  de 
serrage ,  mais ,  dès  que  le  piston  de  la  son- 
pape  d'échappement  est  à  fond  de  course, 
le  courant  est  coupé  et  la  valve  a  se  ferme. 

Le  serrage  des  freins  commence  donc 
instantanément  sur  toute  la  longueur  du 
train ,  et ,  si  le  mécanicien  maintient  son 
robinet  dans  la  position  de  serrage,  il  con- 
tinue, par  la  déperdition  d'air  qui  se  fait 
par  son  robinet,  le  serrage  des  voitures  à 
la  hauteur  desquelles  cette  déperdition  se 
fait  déjà  sentir  et  le  piston  de  la  valve  d'é- 
chappement de  ces  voilures  reste  à  fond  de 
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course  V  supprimant  sous  ces  voitures  le 
passage  du  courant  dérivé,  tandis  que,  au 
contraire,  le  serrage  se  continue  par  l'é- 
chappement de  Fair  par  ia  petite  valve  a 
actionnée  pai-  Télectro-aimant  e  pour  les 
voitures,  sous  lesquelles  ia  déperdition  par 
le  robinet  ne  compense  pas  encore  Téchap- 
pement  du  tiroir,  car  le  piston  de  la  sou- 
pape d*échappement  A  remontant  rétablit 
le  passage  du  courant  dérivé  et,  par  suite, 
Touverturedela  petite  valve  d*échappement. 

Quelle  que  soit  la  longueur  du  train,  il 
y  a  donc  instantanéité  et  continuité  du 
serrage  et,  dès  que  le  mécanicien  a  obtenu 
le  serrage  qu'il  désire,  il  ramène  son  ro- 
binet à  la  position  neutre,  arrêtant  ainsi 
toute  la  perte  d*air  et  supprimant  tout  pas- 
sage du  courant  électrique,  finterruption 
se  faisant,  dans  cette  position,  par  b  ma- 
nette du  robinet  du  mécanicien ,  le  serrage 
se  maintient  par  suite  de  Téquilibre  de 
pression  qui  s'établit  entre  la  conduite 
principale  et  Tune  des  faces  des  pistons 
des  cylindres  à  frein  et  les  pistons  des  sou- 
papes d  échappement  qui  sont  remontés 
restent  alors  dans  la  position  qu^ils  occu- 
peront pendant  le  desserrage,  ng.  4* 

On  remarquera  que  dans  ce  nouveau 
dispositif  le  piston  de  la  valve  d'échappe- 
ment ne  coupe  le  circuit  qu'à  la  fîn  de  sa 
course,  j'ai  adopté  ce  dispositif  afin  de 
laisser  échapper  une  grande  quantité  d'air 
sur  Tune  des  faces  du  piston  du  cylindre 
à  frein  pour  tenir  compte  de  la  détente  de 
Tair  qui  se  produit  dans  l'autre  chambre, 
par  suite  de  l'augmentation  de  volume  qui 
résulte  du  mouvement  du  piston. 

Je  puis  évidemment  en  Liire  autant  avec 
les  pistons  des  triples  valves  Westinghouse 
ou  même  encore  couper  automatiquement 
le  circuit  au  tiers,  à  la  moitié,  etc.,  en  un 
mot  à  la  fraction  de  course  que  je  veux, 
suivant  l'intensité  du  premier  serrage  que 
je  désire,  en  utilisant  comme  coupe-cir- 
cuit, et  à  la  fraction  de  course  que  j'aurai 
choisie,  le  piston  ou  le  tiroir  qu'il  com- 
mande, ou  l'une  des  pièces  mobiles  dont 
le  mouvement  est  la  conséquence  de  la 
mise  en  action  du  distributeur. 

Je  juge  même  plus  avantageux,  dans  le 
cas  du  frein  Westinghouse  muni  du  modé- 
rateur Chapsai,  de  ne  couper  le  circuit  du 
courant  dérivé  qu'à  la  fin  de  la  course  \le 
la  triple  valve,  puisque  l'on  dispose  du 
modérateur  pour  régler  le  serrage ,  et  qu'il 
y  a  intérêt  à  ce  que  le  passage  du  réservoir 
auxiliaire  au  modérateur  soit  ouvert  en 
grand  dés  le  début. 

Toutefois,  dans  ce  cas,  l'addition  à  la 


valve  de  purge  indiquée  sur  le  dessin  du 
brevet  doit  être  remplacée  par  celle  que 
montre  la  figure  6  du  dessin  de  la  présente 
addition,  car,  dans  le  premier  dispositif, le 
clapet  c  (voir  dessin  du  brevet)  actionné 
par  i'électro-aimant  B  fermerait  encore  le 
passage  de  la  triple  valve  vers  le  modéra- 
teur lorsque  l'air  du  réservoir  auxiliaire 
commencerait  à  arriver  sur  ce  clapet,  si  le 
circuit  n'est  coupé  qu'à  la  fin  de  la  course 
et,  le  clapet  pouvant  rester  fermé,  le  passage 
de  l'air  pourrait  être  empêché.  Cet  incon- 
vénient est  évité  par  le  dispositif  indiqué 
fig.6. 

Pour  le  serrage,  on  laisse  alors  échapper 
l'air  de  la  conduite  principale  à  l'extérieur 
au  lieu  de  l'envoyer  dans  le  cylindre  à 
frein ,  mais  on  est  sûr  du  passage  de  l'air 
du  réservoir  auxiliaire  vers  le  modérateur. 

Pour  le  desserrage,  l'éleclro-aimant  B, 
fig.  6,  ferme  le  clapet  supérieure  et  ouvre 
ia  soupape  inférieure  C  et,  dès  que  la  triple 
valve  est  à  fond  de  course,  le  courant  ne 
passe  plus,  mais  le  clapet  S  est  soulevé  par 
la  pression  de  l'air  et  l'échappement  de 
l'air  à  l'extérieur  se  fait  sûrement  par  la 
triple  valve. 

L'interruption  automatique  sur  chaque 
voiture  du  fonctionnement  électrique,  dès 
que  le  fonctionnement  ordinaire  du  frein 
se  produit,  me  permet  donc,  comme  dans  le 
dispositif  décrit  pour  le  frein  Westinghouse, 
dans  le  brevet,  d'employer  en  dérivation  et 
avec  une  très  grande  économie  une  source 
d'énergie  électrique  largement  suffisante 
sans  craindre  de  brûler  les  électro-aimants, 
car  leur  échaulTement  n'a  pas  le  temps  de 
s'accentuer  par  suite  de  la  faible  durée  du 
passage  d'un  train  de  cinquante  voitures 
(  quelques  secondes  à  peine  ) ,  car  le  serrage 
est  terminé  et  maintenu  par  le  procédé  or- 
dinaire. 

Le  desserrage  ordinaire  du  frein  Wenger 
est  obtenu  en  rétablissant  la  comumnica- 
tion  de  la  conduite  principale  sur  le  réser- 
voir principal,  de  manière  à  rétablir  la 
même  pression  sur  les  deux  faces  des 
pistons  des  cylindres  à  frein. 

Ce  desserrage  est  par  suite  forcément 
lent  surtout  pour  des  trains  d'une  certaine 
profondeur. 

J'obtiens  l'instantanéité  de  desserrage, 
quelle  que  soit  la  longueur  du  train,  en 
actionnant  électriquement  sur  chaque  voi- 
ture une  valve  S  par  un  électro-aimant  /; 
celte  valve  S  met  alors  les  deux  faces  des 
pistons  en  communication  par  l'intermé- 
diaire de  la  conduite  principale  et  de  la 
soupape  d'échappement  A,        ^ 
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Le  piston  du  cette  soupape  d*échappe* 
ment  restant  donc  immobile,  comme  dans 
le  desserrage  ordinaire,  ie  passage  du  cou- 
rant dérivé  ne  pourra  être  interrompu 
automatiquement  par  lui  comme  précédem- 
ment, mais  j  obtiens  encore  cette  inter- 
ruption automatique  dès  que  les  freins  sont 
desserrés  en  utilisant  le  piston  p  du  cy- 
lindre à  frein  comme  coupe-circuit  iorsqu  il 
est  à  fond  de  course ,  position  qui  est  inva- 
riable pour  le  desserrage. 

Je  peux  même  supprimer  ce  dernier 
commutateur  automatique,  dans  le  cas  où 
je  le  jugerais  convenable,  et  laisser  le  fonc^ 
tionnement  électrique  se  produire  jusqu'à 
U  Un  du  chargement  pour  donner  un  pas- 
sage direct  à  Pair  de  la  conduite  princi- 
pale, car  Topération  du  desserrage  sera 
très  courte,  Tèquilibre  entre  les  faces  des 
pistons  établi  instantanément  sur  toute  la 
longueur  du  train  dès  le  début  du  desser- 
rage par  Touverture  sous  chaque  voiture 
de  la  soupape  S, 

2"  ADDITION,  en  date  du  u  décembre  iSgd. 

PI.  XII,  fig.  7à  lo. 

La  présente  addition  a  pour  objet  des 
perfectionnements  que  j*ai  apportés  à  mon 
invention  pour  la  rendre  plus  complète  et 
en  faciliter  Tapplication  aux  freins  actuels. 

Le  dessin  représente,  à  titre  de  spéci- 
men ,  un  des  dispositifs  que  j'ai  adoptés 
pour  le  frein  Westinghouse  ordinaire. 

La  figure  7  se  rapporte  à  Tensemble  du 
système  et  montre  les  organes  du  frein  et 
la  commande  électrique  avec  son  commu- 
tateur. 

Fig.  8 ,  schéma  de  connexion  qui  corres- 
pond à  deux  Gis  de  ligne,  un  pour  le  ser- 
rage et  Tautrepour  le  desserrage ,  ie  retour 
ayant  lieu  dans  les  deux  cas  par  terre,  au 
moyen  des  organes  du  frein  et  delà  tuyau- 
terie qui  est  reliée  aux  plaques  de  garde. 

Dans  ce  cas,  le  commutateur  est  monté 
sur  la  tige  formant  le  guide  du  tiroir  de  la 
triple  valve,  ce  qui  le  rend  indépendant  de 
la  triple  valve  et  en  facilite  la  visite. 

Les  valves  électriques  de  serrage  et  de 
desserrage  sont  disposées  de  telle  sorte 
que  le  soulèvement  des  clapets  d*évacua- 
tion  d'air  se  fasse  toujours  avec  le  maxi- 
mum de  rapidité  possible,  car,  dans  le 
système  que  j'ai  adopté,  ce  soulèvement 
résulte  de  la  différence  de  pression  qui 
existe  sur  les  deux  faces  d'un  même  dia- 
phragme dont  l'une  est  toujours  à  la  pression 
atmosph(''rique,  tandis  que  la  pression  qui 
s'exerce  sur  l'autre  est  sensiblement  égale 


à  la  pression  de  la  conduite  principale 
(valve  de  serrage)  ou  à  la  presaion  du  ré* 
servoir  auxiliaire  (valve  de  desserrage), les 
freins  étant  serrés. 

En  outre,  pour  la  valve  de  desserrage 
j'emploie  un  clapet  double  établi  de  telle 
sorte  qu'en  levant  le  clapet  d'évacuation 
d'air  du  cylindre  à  frein  je  ferme  en  même 
temps  la  communication  avec  le  réservoir 
auxiliaire;  ce  qui  me  dispense  de  fermer 
ce  passage  par  une  valve  actionnée  électri- 
quement. 

Fig.  9 ,  robinet  ordinaire  du  niécanicien 
et  les  contacta  auxquels  aboutissent  tes  liii 
de  ligne  de  serrage  et  de  desserrage  ainsi 
que  la  liaison  avec  la  batterie. 

Fig.  10,  dispositif  spécial  des  contacts, 
appliqué  aux  robinets  à  décharge  égalisa* 
trice,  dans  lesquels  la  zone  neutre  est  plus 
étendue  que  dans  les  robinets  ordinaires. 
J'ai  divisé  cette  xone  neutre  en  trois  parties 
correspondant  k  trois  positions  distinctes 
de  la  manette  : 

1°  La  position  III,  à  laquelle  j'ai  donné 
le  nom  de  neutre  absolu.  Dans  cette  posi- 
tion, il  n'y  a  ni  passage  de  courent,  pi 
perte,  ni  changement  d'air, 

2"  La  position  IV,  qui ,  étant  dans  la  ione 
neutre  du  robinet,  permet  le  passage  du 
courant  électrique  dans  le  fil  de  serrage, 
sans  perle  d'air. 

3°  La  position  II.  qui«  se  trouvent  éga< 
lement  dans  la  zone  neutre  du  robinet, 
permet  le  desserrage  des  freins  sens  intro- 
duction d'air  dans  la  conduite  principale. 

Il  résulte  qu'à  la  position  IV  je  puis, 
pour  la  descente  des  pentes  et  pour  les 
ralentissements,  produire  telle  dépression 
que  je  veux  dans  la  conduite  et,  en  rame^' 
nant  alors  au  neutre  absolu,  avoir  telle 
pression  que  je  veux  dana  les  cylindres  à 
frein  ce  qu'on  ne  pourrait  jamais  obtenir 
par  une  perte  d'air  par  le  robinet  du  vsà' 
canicien  à  cause  des  remous  qui  se  pro- 
duisent inévitablement  dans  la  ccmduiie. 

En  outre,  à  la  position  II,  je  puis  det^ 
serrer  électriquement  les  freins  sansintro* 
dnction  d'air  dana  la  conduite  principale 
et  éviter  les  arrêts  en  pleine  vote  des  trains 
qui  sont  la  conséquence  du  blocage  d'une 
ou  plusieurs  voitures,  blocages  qui  ae  pro< 
duisent,  soit  par  suite  de  fuitea  dans  la 
conduite  principale,  soit  par  suite  de  le 
rupture  d'un  accouplement  du  frein  à  air. 

Le  dispositif  dont  je  viens  d'indiquer  l'ap- 
plication au  frein  Weatin^ouae  ordinaire 
est,  évidemment,  applicable  aux  autres 
freins  et,  en  particulier  au  frein  Wcstin- 
ghouse  avec  triple  valve  rapide  dont  ilren- 
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drait  la  manoeuvre  beaucoup  plus  facile 
pour  les  serrages  modérés  en  lui  donnant, 
en  oulre,  la  rapidité  d'action  au  desserrage 
qui  lui  manque. 

3*  ADDmoN,  en  date  du  i5  août  i8g5. 

Pl.Xni,6g.  u  à  16. 

J*ai  apporté  à  mon  système  de  freins 
continus  pour  chemins  de  fer  de  nouveaux 
perfectionnements  que  je  viens  consigner 
dans  cette  addition. 

Ces  perfectionnements  portent  notam- 
ment  sur  une  nouvelle  disposition  de  ses 
valves  de  serrage  et  de  desserrage. 

J'ai  notamment  supprimé  le  petit  canal 
avec  vis  de  réglage  situé  à  la  partie  infé- 
rieure des  vdves,  et  qui  permettait,  une 
fois  l'action  électrique  terminée,  de  laisser 
échapper  la  contre-pression  qui  existait 
sous  le  diaphragme. 

Cette  disposition  occasionnait  une  légère 
perte  d'air  pendant  tout  le  temps  du  fonc- 
tionnement électrique,  et  empêchait  de 
plus  la  pleine  pression  de  se  produire  aussi 
rapidement  et  de  se  maintenir  sous  le  dia- 
phragme. 

Ce  dispositif  est  remplacé  maintenant 
par  un  trou  de  plus  large  section,  placé  à 
la  partie  supérieure  des  nouvelles  valves, 
et  qui,  pendant  le  fonctionnement  électri- 
que est  obturé  à  Taide  d'un  petit  pointeau 
faisant  corps  avec  la  tige  du  plateau  attirée 
par  l'électro-aimant,  en  telle  sorte  que  la 
pleine  pression  est  obtenue  immédiate- 
ment, puisqu'il  ne  s'échappe  plus  d'air  à 
Textérieur,  et  que,  d'autre  part,  après  le 
fonctionnement  électrique,  la  vidange  de 
Tair  se  fait  beaucoup  plus  vite,  puisqu'elle 
peut  avoir  lieu  par  un  orifice  de  plus  grande 
section. 

Je  vais  reprendre  la  description  com- 
plète de  mon  système  de  frein,  tel  que 
je  le  réalise  maintenant  avec  les  derniers 
perfectionnements. 

Fig.  Il,  ensemble  schématique  de  l'ap- 
plication de  ce  système  au  frein  Westin- 
gfaou»e. 

A,  accumulateurs. 

R,  robinet  de  manœuvre. 

T,  conomutateur  de  la  triple  valve. 

E,  valve  électrique  de  desserrage. 

E',  valve  électrique  de  serrage. 

C,  contacts  avec  les  châssis  du  véhi- 
cule. 

Dans  ce  schéma ,  il  n'y  a  que  deux  fils 
de  ligne,  l'un  pour  le  serrage,  l'autre  pour 
le  desserrage.  Le  retour  du  courant  se  fait 
par  la  terre  an  moyea  des  organes  du  fr«in 


et  de  U  tuyauterie  qui  est  reliée  aux  pla- 
ques de  garde  des  wagons. 

La  figure  12  montre  en  coupe  l'ensemble 
complet  des  organes  du  frein. 

T,  triple  valve  transformée  en  vue  de 
l'application  de  l'électricité,  comme  je 
l'expliquerai  ci-après. 

K,  réservoir  auxiliaire. 

E,  valve  électrique  de  desserrage, 

iT,  valve  électrique  de  serrage. 

G,  tubulure  se  raccordant  avec  la  con- 
duite générale. 

X,  fil  de  desserrage. 

Y,  fil  de  serrage. 

Ces  fils  sont  reliés  entre  les  véhicules 
par  des  accouplements  avec  contacts  con- 
venablement aisposés, 

La  valve  de  serrage  E*  se  compose  d'un 
électro-aimant  M  avec  deux  bornes  6  et  b\ 
qui  peut  attirer  ou  non  un  plateau  m  main- 
tenu abaissé  par  un  ressort  r;  le  soulève- 
ment de  ce  plateau  a  pour  objet  de  rendre 
libre  un  pointeau  a  et  d'obturer  à  Taide 
d'un  autre  pointeau  w  un  conduit  j  com- 
muniquant avec  l'extérieur. 

Elle  comprend  en  outre  un  diaphragme  d 
maintenu  entre  deux  plateaux,. qui,  dans 
sa  position  inférieure,  vient  soulever  un 
clapet  c  maintenu  relevé  par  un  ressort  r. 

La  tubulure  G  communique  avec  la  con- 
duite générale,  le  conduit  i  met  en  relation 
la  chambre  au-dessous  du  clapet  ç  avec  le 
dessous  du  clapet  a« 

Le  conduit  e  fait  communiquer  le  de-ssous 
du  diaphragme  d  avec  l'extérieur,  tandis 
que  le  conduit  0  fait  communiquer  la  partie 
supérieure  du  diaphragme  d  avec  la  cham- 
bre située  au-dessus  du  pointeau  a« 

La  valve  de  desserrage  E  se  compose 
d'un  électro-aimant  N  avec  deux  bornes 
6"  et  6*;  cet  électro-aimant  peut  soulever 
ou  non  un  plateau  n  maintenu  abaissé  par 
un  ressort  r*,  qui  a  pour  but  de  permettre 
le  soulèvement  d'un  pointeau  a'  et  d'obtu* 
rer  à  laide  d'un  autre  pointeau  w*  un  con- 
duit /'  comnmniquant  avec  Textérieur, 

Elle  comporte  en  outre  un  diaphragme  h 
compris  entre  deux  plateaux,  qui  peut  venir 
soulever  un  système  mobile  composé  de 
deux  clapets  /  et  </  et  maintenu  relevé  par 
un  ressort  r** 

C»  communique  avec  le  circuit  qui  relie 
In  triple  valve  au  cylindre  à  freins. 

F  communique  avec  le  cylindre  à  freins. 

Le  canal  /  réunit  le  dessous  du  clapet  g 
avec  le  dessous  du  pointeau  a\ 

Le  canal  e'  fait  communiquer  la  partie 
inférieure  du  diaphragme  h  avec  Textérieur, 
at  le  conduit  s  met  en  relation  la  partie  au- 
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périeure  du  diaphragme  h  avec  la  chambr 
au-dessus  du  pointeau  a'. 

Quant  à  )a  triple  valve,  la  modification 
qu'elle  a  subie  consiste  dans  le  remplace- 
ment de  son  bouchon  supérieur  et  dans 
Faddilion  d'un  commutateur  en  haut  de  sa 
lige  X. 

Le  bouchon  comprend  deux  bornes  6* 

et  6^  qui   communiquent,  la    première  6* 

avec  la  borne  6'  de  la  valve  de  desserrage 

et  la  deuxième  6*  avec  la  borne  6  de  la 

*  valve  de  serrage. 

Ces  bornes  correspondent  à  deux  con- 
'  tacts  flexibles  t  et  t' qui  sont  l'un  ou lautre , 
ou  en  contact  avec  la  tige  x  de  la  triple 
valve,  ou  isolés  de  cette  tige  suivant  les 
circonstances  du  fonctionnement  qui  sera 
expliqué  ci-après. 

Quant  à  la  borne  6'  de  la  valve  de  ser- 
rage, elle"  communique  avec  le  fil  de  ser- 
rage Y,  tandis  que  la  borne  6*  de  la  valve 
de  desserrage  communique  avec  le  fil  de 
desserrage  X, 

Le  fonctionnement  de  ce  frein  électro- 
pneumatique a  lieu  de  la  manière  suivante  : 

Lors  du  serrage,  le  mécanicien,  en  ame- 
nant la  poignée  du  robinet  de  manœuvre 
à  la  position  de  serrage,  lance  le  courant 
dans  le  fil  de  serrage  Y;  immédiatement 
Télectro- aimant  M  de  E'  soulève  le  pla- 
teau m  et,  par  conséquent,  le  pointeau  a. 

L*air  comprimé  de  la  conduite  générale 
qui  agissait  sur  le  clapet  c  passe  par  les 
conduits  i,  a,  o  pour  venir  agir  à  la  sur- 
face du  diaphragme  d;  ce  diaghragme,  en 
descendant,  abaisse  immédiatement  le  cla- 
pet c,  et  Tair  de  la  conduite  générale  peut 
ainsi  s'échapper  librement  à  l'extérieur 
sous  chaque  voiture  par  le  conduit  e.  ^ 

Le  déplacement  du  diaphragme  (/  se  fait 
avec  le  maximum  de  vitesse  possible ,  puis- 
que l'on  a,  d'un  côté, la  pleine  pression  de 
la' conduite  générale  et,  de  l'autre,  la  pres- 
sion atmosphérique. 

Mais,  dès  que  la  dépression  dans  la  con- 
duite générale  produite  par  le  fonctionne- 
ment des  valves  électriques  a  amené  le 
fonctionnement  des  triples  valves,  le  cou- 
rant est  brusquement  interrompu  parce 
que  le  contact  t'  a  quitté  la  tige  œ;  en  con- 
séquence, l'électro-aimant  M  cesse  d'agir, 
et  tous  les  organes  de  la  valve  de  serrage 
reprennent  leur  position  de  marche,  l'air 
qui  était  au-dessus  du  diaphragme  d  s'é- 
chappant  librement  à  l'extérieur  par  le 
conduit  y. 

A  partir  de  ce  moment,  le  frein  pneu- 
matique reste  seul  en  action  si  le  fonction- 
nement par  l'air  a  le  temps  de  se  produire. 


Dans  le  cas  contraire,  le  piston  de  la 
triple  valve  remonte  par  suite  de  la  détente 
de  l'air  du  réservoir  auxiliaire  qui  commu- 
nique avec  le  cylindre  à  frein,  rétablit 
alors  le  contact  t' qui  permet  le  passage  du 
courant  et,  par  suite,  une  nouvelle  éva- 
cuation d'air,  et  le  même  mouvement  se 
répète  jusqu'à  ce  que  le  fonctioimemenl 
ordinaire  ait  eu  le  temps  de  se  produire. 

Il  pourra  même  arriver,  en  cas  de  trains 
longs,  que  les  dernières  voitures  soient 
freinées  à  fond  par  le  fonctionnement  élec- 
trique seul,  le  fonctionnement  pneuma- 
tique n'y  étant  pas  encore  parvenu,  et  c'est 
ce  qui  limite  la  durée  du  serrage  d'une 
voiture  de  rang  quelconque  à  celle  néces- 
saire pour  le  freinage  électrique  de  la  pre- 
mière voilure. 

Pour  pr(»duire  le  desserrage,  le  mécani- 
cien replace  ^on  robinet  de  manœuvre  à 
la  position  de  desserrage,  ce  qui  lance  im- 
médiatement un  courant  dans  la  valve  de 
desserrage  E»  ce  courant  passant  par  le 
contact  t  et  la  tige  de  la  triple  valve  qui  a 
été  abaissée  dans  la  manœuvre  de  serrage, 
rélectro-aimant  N  actionne  alors  le  pla- 
teau n,  ce  qui  soulève  le  pointeau  a'  ;  aus- 
sitôt, l'air  qui  était  entré  au  cylindre  à 
freins  lors  du  serrage  et  qui  agissait  à  la 
fois  par  C  et  par  F  passe  par  les  conduits 
l,  a,  s  pour  venir  agir  sur  la  surface  du 
diaphragme  h. 

Ce  dernier  écarte  aussitôt  le  cla|,et/de 
son  siège,  ce  qui  permet  à  l'air  du  cjdin- 
dre  à  freins  de  s'échapper  par  e  à  l'exté- 
rieur sous  chaque  véhicule. 

En  même  temps,  le  clapet^  ferme  la 
communication  entre  le  cylindre  à  freins 
et  le  réservoir  auxiliaire,  de  manière  à  évi- 
ter toute  perte  d'air  dans  ce  dernier. 

Mais,  dès  que  la  pression  de  l'air  dans  la 
conduite  générale  résultant  de  la  position 
du  robinet  de  manœuvre  est  suffisante  pour 
faire  remonter  la  triple  valve  à  fond  de 
course,  par  suite  de  ce  mouvement,  la  lige 
de  la  triple  valve  cesse  d'être  en  contact 
avec  t,  et  le  courant  électrique  ne  passe 
plus  dans  l'électro-aimant  N,  et  les  organes 
de  la  valve  de  desserrage  reprennent  la 
position  de  marche,  l'écoulement  de  l'air 
du  cylindre  à  freins  s'achevantpar  la  triple 
valve  comme  à  l'ordinaire. 

Comme  pour  la  valve  de  serrage,  j'ob- 
tiens le  maximum  de  rapidité  possible  pour 
le  soulèvement  du  diaphragme  A >  puisque, 
d'un  côté,  j'ai  la  pression  du  cylindre  à 
freins  et,  de  l'autre  côté,  j'ai  la  pression 
atmosphérique,  grâce  à  la  fermeture  de 
l'orifice  supéiieur  j'  par  le  pointeau  w'. 


Digitized  by 


Google 


VOITURES  ET  ACCESSOIRES. 


33 


Dans  ce  qui  précède,  j'ai  supposé,  ainsi 
que  le  montre  fig.  ii,  que  le  retour  du 
courant  aussi  bien  au  serrage  qu'au  desser- 
rage s*effectue  par  la  terre  au  moyen  des 
pièces  du  châssis. 

H  est  évident  que  rien  n'empêche  de 
faire  effectuer  le  retour  de  ce  courant  par 
un  Gl  de  retour  spécial  et,  au  besoin,  de 
combiner  les  deux  solutions  pour  plus  de 
sécurité. 

J'ai  supposé  précédemment  l'emploi  d'un 
robinet  de  mécanicien  ordinaire ,  représenté 
en  plan  fig.  3,  qui  a  été  arrangé  pour  la 
circonstance,  et  qui  comporte  trois  con- 
tacts a,  j8,  ^,  permettant,  suivant  les  posi- 
tions de  la  poignée ,  de  faire  passer  le  cou- 
rant soit  dans  le  fil  de  serrage  ( position  a), 
soit  dans  le  fil  de  desserrage  (position  /3), 
y  qui  communique  avec  la  masse  est  relié 
à  la  pile.  En  S^  il  n'y  a  pas  d'envoi  de  cou- 
rant. 

Dans  le  cas  où  je  disposerais  d'un  robi- 
net à  décharge  égaiisatricc ,  représenté  en 
plan,  fig.  4<dans  lequel  la  zone  neutre  est 
beaucoup  plus  étendue  que  dans  les  robi- 
nets ordinaires,  je  puis  diviser  celte  zone 
neutre  en  trois  parties  correspondant  à 
trois  positions  distinctes  de  la  manette  du 
robinet. 

La  position  3  ou  position  neutre  abso- 
lue ne  permet  ni  passade  d'aucun  courant, 
ni  dépression,  ni  envoi  d'air  dans  la  con- 
duite générale. 

1^  position  4i  étant  dans  la  zone  neutre 
du  robinet,  permet  le  passage  du  courant 
électrique  dans  le  Gl  de  seiTagc ,  mais  sans 
perle  dans  la  conduite  générale  par  le  ro- 
binet ;  il  y  a  en  cet  endroit  un  contact  a' 
relié  au  contact  a',  auquel  aboutit  le  fil 
qui  se  rend  à  l'électro-aimant  de  serrage. 

La  position  3,  se  trouvant  également 
dans  la  zone  neutre ,  permet  le  passage  du 
courant  dans  le  fil  de  desserrage ,  mais  sans 
introduction  d'air  dans  la  conduite  géné- 
rale par  le  robinet. 

A  cet  effet,  je  dispose  en  j2'  un  contact 
relié  à  celui  /S',  auquel  aboutit  le  fil  de 
l'électro-aimant  de  desserrage. 

Les  contacts  a\  a\  jS',  j8*  sont  montés 
sur  une  bague  isolante  en  cbonite. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  ce  fait  très 
important  qu'en  mettant  le  robinet  à  la 
position  4  je  puis,  pour  ta  descente  des 
pentes  et  les  ralentissements,  produire  telle 
dépression  que  je  veux  dans  la  conduite 
générale,  grâce  à  l'emploi  de  mon  commu- 
tateur qui  me  permet  la  graduation  du 
mouvement  d'oscillation  des  pistons  des 
triples  valves,  et,  en  ramenant  la  poignée 


à  la  position  3,  maintenir  telle  pression 
voulue  dans  les  cylindres  à  freins,  résultat 
qu'il  serait  impossible  d'obtenir  convena- 
blement par  une  perte  d'air  du  robinet  de 
manœuvre  à  cause  des  reuious  qui  se  pro- 
duisent dans  la  conduite  générale. 

De  plus,  en  mettant  le  robinet  à  la  po- 
sition 3 ,  je  puis  desserrer  les  freins  électri- 
quement sans  introduction  d'air  dans  la 
conduite  générale. 

Ces  deux  opérations  se  font  avec  une  en- 
tière modérabilité,  c'est-à-dire  que  je  puis 
successivement, par  desimpies  manœuvres 
du  robinet  dans  la  zone  neutre,  produire 
électriquement,  c'est-à-dire  instantané- 
ment, sur  tous  les  véhicules ,  toutes  les  va- 
riations désirables  de  pression  dans  un 
sens  ou  dans  l'autre  dans  les  cylindres  à 
freins,  et  être  ainsi  complètement  maître 
du  train. 

Li  moflérabiliié  au  desserrage  ne  peut 
être  obtenue  qlie  grâce  au  réglage  automa- 
tique, par  le  commutateur  de  l'évacuation 
d'air  faite  par  la  valve  de  serrage,  réglage 
qui  permet ,  quelle  que  soit  la  durée  du 
passage  du  courant  ,de  fixer  l'amplitude  du 
mouvement  du  piston  de  la  triple  valve, 
de  telle  sorte  qu'après  la  première  évacuation 
d'air  le  piston  de  la  triple  valve  remonte 
exactement  de  la  quantité  nécessaire  pour 
isoler  le  réservoir  auxiliaire  du  cylindre  à 
freins,  tandis  que  les  évacuations  d'air  sui- 
vantes n'ont  pour  effet  que  d'ouvrir  et  de 
fermer  la  petite  valve  intérieure  du  tiroir 
de  la  triple  valve,  le  tiroir  restant  toujours 
dans  une  position  fixe,  même  jusqu'au 
moment  où  l'on  obtient  électriquement  le 
maximum  de  serrage  des  freins. 

Cette  particularité  me  permet  en  outre 
de  supprimer  les  arrêts  intempestifs  en 
pleine  voie  qui  sont  la  suite  du  blocage 
d'un  ou  de  plusieurs  ou  même  de  la  totalité 
des  véhicules  par  suite  de  ruptures  dans  la 
conduite  ou  des  boyaux  d'accouplement, 
ou  de  dépressions  dans  la  conduite  géné- 
rale provenant  de  fuites  locales  ou  d'un 
ralentissement  de  la  pompe  à  air. 

En  effet ,  si  le  robinet  est  à  la  position  i 
ou  3,  comme  il  doit  l'être,  la  rupture  de 
boyau  a  pour  effet  en  abaissant  les  triples 
valves  d'établir  par  le  commutateur  un 
contact  qui  laisse  passage  au  courant  de 
desserrage ,  en  sorte  que  le  clapet  inférieur 
de  la  valve  de  desserrage  est  fermé  avant 
même  qu'une  quantité  d'air  appréciable 
ait  pu  passer  du  réservoir  auxiliaire  au 
rylindre  à  freins. 

Si ,  par  hasard ,  à  la  descente  d'une  pente , 
le  robinet  étant  à  la  position  neutre,  pour 
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maintenir  un  serrage  modéré,  il  se  produi- 
sait une  rupture  de  conduite,  ce  qui  pro- 
voquerait le  fonctionnement  immédiat  des 
triples  valves' et  le  biocage  du  train,  le 
mécanicien  débloquerait  immédiatement 
son  train  eu  plaçant  son  robinet  à  la  posi- 
tion 2. 

Dans  tous  les  cas,  le  passage  du  courant 
de  desserrage  ayant  pour  effet  de  mainte- 
nir fermé  le  clapet  de  la  valve  de  desser- 
rage qui  communique  avec  le  réservoir 
auxiliaire,  le  mécanicien  pourra  encore  par 
la  suppression  du  passage  du  courant  dis- 
poser de  quatre  à  cinq  cylindrées  d'air 
fournies  par  le  réservoir  auxiliaire  pom^ 
serrer  les  freins  avant  d'atteindre  la  gare 
où  il  fera  le  remplacement  de  la  rotule 
avariée,  sous  la  protection  des  signaux. 

Dans  ce  cas,  c'est  la  valve  de  desserrage 
E  seule  qui  sera  mise  enjeu;  en  coupant 
le  courant,  on  produira  le  serrage,  Tair 
passant  l)ar  C  et  6^  et,  en  rétablissant  le 
courant,  on  produira  le  desserrage  en  fer- 
mant G  et  en  ouvrant  F. 

n  est  bien  entendu  que,  suivant  les  sys- 
tcunes  de  freins,  je  peux  employer  comme 
commutateurs  automatiques  les  distribu- 
teurs eux-mêmes,  comme  je  viens  d'en 
donner  un  exemple,  ou  les  pièces  de 
freins,  dont  le  mouvement  est  la  consé- 
quence de  eelui  des  distributeurs. 

Le  dispositif  que  je  viens  de  décrire  pour 
le  frein  Westingbouse  ordinaire  s'applique- 
mit  également  à  tous  les  autres  systèmes 
analogues  avec  modifications  convenables, 
et,  en  particulier,  au  frein  Westingbouse  à 
action  rapide,  auquel^  il  permettrait  des 
serrages  et  des  desserrages  modérables, 
tout  en  lui  donnant  au  desserrage  la  rapi- 
dité d'action  qui  lui  manque,  et  en  pro- 
curant en  outre  les  avantages  ci-dessus  au 
point  de  vue  des  arrêts  intempestifs. 

Dans  ce  dernier  cas ,  je  me  servirais ,  par 
exemple,  du  tiroir  lui-même,  de  la  triple 
valve  sans  commutateur  ou  d'une  pièce 
reliée  à  ce  tiroir  ou  de  toute  autre  pièce 
dont  le  mouvement  résulterait  de  la  mise 
en  action  de  la  triple  valve  Westingbouse. 

Fig.  i5  et  i6,  coupe  et  élévation  de  coté 
d'une  variante  de  ce  système,  qui  ne  diffère 
de  la  précédente  qu'en  ce  que,  dans  les 
valves  de  serrage  et  de  desserrage ,  les  dia- 
phragmes sont  remplacés  par  des  cuirs  em- 
boutis ou  des  pistons  à  sigments ,  le  fonc- 
tionnement restant  le  même. 

J'ai  d'ailleurs  reproduit,  fig.  5  et  6,  les 
lettres  de  référence  de  la  figure  i  a.  Cette 
disposition  est  plus  facile  de  construction 
et  les  joints  sont  moins  nombreux. 


Je  puis  également  employer  pour  les 
valves  de  serrage  et  de  desserrage  des 
électro-aimants  polarisés,  ce  qui  me  per- 
mettrait de  n'avoir  qu'on  fil  unique  au  lieu 
de  deux  et  me  donnerait  en  outre  la  pos- 
sibilité de  me  servir  directement  des  tètes 
métalliques  d'accouplement  pour  établir  la 
communication  entre  deux  véhicules,  sans 
être  obligé  d'y  ajouter  des  contacts  spé- 
ciaux. 

(Suit  le  résumé.) 

h*  ADDITION ,  en  date  du  26  décembre  1896. 

PI.  XIll  et  XIV,  fig.  17  à  aa 

La  présente  addition  a  pour  objet  deux 
nouveaux  perfectionnements  que  j'ai  appor- 
tés au  brevet. 

Le  premier  perfectionnement  a  pour  but 
l'alimenlation  des  réservoirs  auxiliaires.  On 
se  rappelle  en  effet  que ,  lors  des  serrages 
modérables,  les  tiroirs  Tdes  triples  valves, 
fig.  1,  remontent  toujours  dans  une  posi- 
tion invariable,  qui  empêche  la  communi- 
cation directe  du  réservoir  auxiliaire  R  avec 
le  cylindre  à  freins  F,  tout  en  permettant 
ensuite  cette  communication  par  l'inter- 
médiaire du  petit  piston  secondaire  p  de 
la  triple  valve,  qui  fonctionne  alors  seul 
pour  établir  ou  interrompre  cette  commu- 
nication. 

Or,  si ,  après  avoir  fait  un  serrage  mo- 
déré ,  on  ramène  le  robinet  de  manceuvre 
à  la  position  neutre,  le  petit  piston  secon- 
daire de  la  triple  valve,  entraîné  par  le 
grand  piston  lui-même,  remonte  de  la 
quantité  juste  nécessaire  pour  venir  s'ap- 
pliquer sur  le  siège  s  pratiqué  dans  le  tiroir. 
Il  en  résulte  donc  qu'après  chaque  serrage 
modéré  le  grand  piston  de  la  triple  valve 
reprend  toujours  une  position  qu'on  peut 
considérer  comme  fixe. 

Si,  dans  cette  position,  on  pratique  dans 
le  cylindre  où  il  se  meut  une  rainure  m  de 
longueur  légèrement  supérieure  à  la  hau- 
teur du  segment  du  piston  P,  il  s'ensuivra 
que  l'air  de  la  coïKluite  générale  pourra 
passer  par  cette  rainure  et  se  rendre  au 
réservoir  auxiliaire  qui  sera  ainsi  rechargé 
pendant  la  marche  sans  qu'aucun  supplé- 
ment de  pression  ait  pu  passer  dans  le  cy- 
lindre à  freins,  lequel  reste  isolé  par  la 
position  du  tiroir  et  la  fermeture  du  petit 
piston. 

Cette  disposition  permettra  donc,  dans 
la  descente  des  pentes  par  exemple,  de 
recharger  continuellement  ks  réservoirs 
auxiliaires  et,  par  conséquent,  de  pouvoir 
uaer  de  la  modérabililé  au  serrage  et  au 
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desserrage,  aussi  longtemps  et  aussi  sou- 
rent  qu'on  le  désire,  sans  causer  d'appau- 
vrissement des  réservoirs >  et  sans,  par  con- 
séquent, être  obligé  de  faire  un  desserrage 
pour  les  recharger. 

Le  deuxième  perfectionnement  a  pour 
bat  de  rendre  le  fonctionnement  de  ce 
frein  électro-pneumatique  indépendant  de 
la  sensibilité  des  triples  valves. 

On  sait  en  effet  que  la  triple  valve  Wes- 
lioghonse  présente  au  démarrage  une  rai- 
deur plus  ou  moins  grande  suivant  que  les 
segments  du  piston  sont  plus  ou  moins 
osés ,  et  que  le  ressort  du  tiroir  applique 
ce  dernier  plus  ou  moins  fortement  contre 
sa  glace. 

Dans  ces  conditions,  il  peut  se  produire, 
suivant  que  les  triples  valves  sont  neuves 
ou  usées,  des  différences  notables  dans  le 
fonctionnement  de  ces  appareils. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  j'ai 
songé  à  employer  cette  valve  de  desserrage 
décrite  tians  le  brevet,  ou  toute  autre  valve 
remplissant  un  but  analogue,  pour  i*endre 
rabaissement  du  piston  des  triples  valves 
indépendant  de  la  sensibilité  de  ces  der- 
nières :  à  titre  d'exemple,  je  place,  6g.  ly, 
cette  valve  de  desserrage  D ,  dont  la  partie 
inférieure  est  convenablement  modifiée, 
an-dessus  de  la  triple  valve,  et  je  la  relie 
au  courant  de  serrage;  dans  ces  condi- 
tions, si  je  fais  passer  le  courant  électrique 
de  serrage,  le  système  mobile  de  la  valve 
en  question  s'abaisse  immédiatement,  et 
pousse  le  piston  de  la  triple  valve  indépen- 
danmient  de  toute  espèce  d'action  pneu- 
matique. 

La  course  a  été  calculée  de  façon  qu  a 
ce  moment  le  tiroir  de  la  trifde  valve  se 
trouve  précisément  dans  la  position  ûxe, 
dont  nous^ avons  parlé  plos  haut,  qui  per- 
met le  chargement  du  cylindre  à  freins 
seuleaient  par  l' intermédiaire  du  petit  pis- 
ton; de  plus,  elle  a  été  établie  de  telle 
sorte  qu'à  ce  moment  également  le  con- 
tact du  commutateur  t  cesse  d'avoir  lieu. 
Dans  ces  conditions,  si  nous  maintenons 
le  robinet  a  la  position  représentée  fig.  a , 
dite  de  serrage  électrique,  les  mouvements 
successifs  ou  balancements  de  la  triple 
valve  se  produiront  exactement  comme  ib 
ont  été  décrits  au  brevet,  c'est-à-dire  que, 
tout  d'abord,  le  piston  étant  abaissé,  une 
certaine  quantité  d'air  passera  du  réservoir 
au  cylindre  à  freins;  mais,  à  ce  moment, 
le  circuit  étant  coupé,  le  système  mobile 
de  la  Yalve  électrique  de  desserrage  remon- 
tera et  permettra,  par  conséquent,  au  pis- 
ton de  la  triple  valve  de  remonter  égale- 


ment de  la  quantité  nécessaire  pour  que  le 
piston  secondaire  vienne  fermer  toute  com- 
munication avec  le  cylindre-à  freins; mais, 
immédiatement  le  courant  électrique  se 
trouvant  rétabli ,  la  valve  de  desserrage  re- 
produira le  même  effet  que  dans  le  premier 
cas,  il  s'ensuivra  une  deuxième  augmen- 
tation de  pression  au  cylindre  et  une 
deuxième  rupture  du  circuit;  les  mêmes 
phénomènes  se  succéderont  jusqu'au  ser- 
rage à  fond. 

Si,  par  conséquent,  au  lieu  de  laisser  le 
robinet  à  la  position  de  serrage  électrique, 
on  le  ramène  à  la  position  neutre,  les  phé- 
nomènes de  moderabîlité  se  sont  produits 
indépendamment  de  la  sensibilité  des  tri- 
pies  valves ,  puisque  le  mouvement  du  pis- 
ton de  ces  dernières  aura  été  donné  méca- 
niquement par  le  système  mobile  de  la 
valve  de  desserrage  électrique  appropriée 
a  cette  fonction. 

11  est  bien  entendu  que,  dans  ce  qui 
précède,  je  n'ai  pris  ma  valve  de  desserrage 
électrique  que  comme  un  appareil  suscep- 
tible de  remplir  le  but  proposé,  mais  aue 
cela  n'empêche  nullement  la  même  valve 
électrique  de  desserrage  de  subsister  inté- 
gralement d'autre  part,  pour  produire  les 
phénomènes  décrits  dans  le  brevet 

D'un  autre  côté,  j'ai  fait  communiquer, 
conune  cela  est  indiqué  au  dessin ,  ou  de 
toute  autre  manière,  la  partie  inférieure  du 
piston,  c'est-à-dire  la  conduite  générale, 
avec  la  partie  supérieure  de  la  triple  valve, 
c'est-à-dire  le  réservoir  auxiliaire  par  un 
canal  o,  o\  fig.  17. 

Je  ferme  toutefois  cette  communication , 
à  l'aide  d'un  pefit  clapet  c  s'appliquant  de 
bas  en  haut  par  un  ressort  r,  et  qui  peut 
être  éloigné  de  son  siège  et,  par  consé- 
quent, étalHir  la  communication  indiquée, 
lorsque  le  système  mobile  de  la  valve 
électrique  de  desserrage,  dont  il  vient 
d*être  parlé,  a  été  abaissé. 

Je  fais  cela  pour  oue,  pendant  le  mouve* 
ment  de  descente  au  piston  de  la  triple 
valve,  il  existe  une  communication  qui  éta- 
blisse l'équilibre  entre  la  conduite  geûérale 
et  les  réservoirs  auxiliaires,  de  fa^n  que, 
dès  que  la  valve  électrique  commence  à 
remonter,  cette  communication  soit  fer- 
mée, et  que.  par  conséquent,  le  moindre 
abaissement  de  pression  provenant  de  la 
détente  de  l'air  dans  les  réservoirs  auxi- 
liaire ait  pour  effet  de  faire  remonter  le 
piston  de  la  triple  valve  avec  ia  légèreté 
nécessaire ,  pour  qu'il  n'y  ait  que  fermeture 
du  piston  p  sans  entraînement  du  tiroir. 

Le  ressort   r  est  calculé  de  telle  sorte 

3. 
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qu*en  cas  de  serrage  à  fond ,  avec  vidange 
de  toute  la  conduite  principale,  le  clapet  c 
reste  appliqua  sur  son  siège  et  empêche 
ainsi  la  vidange  des  réservoirs  auxiliaires. 

Les  figures  18  à  ao  représentent  les 
métiies  organes  que  la  figure  1,  mais  placés 
dans  les  positions  correspondantes  aux  di- 
vers cas  considérés. 

(Suit  le  résumé.) 

5'  \DDtTJ0N ,  en  date  du  9  avril  1896. 

PL  \IV,  fig.  aiet  31'. 

Dans  le  dispositif  que  j  ai  décrit  dans  le 
brevet  et  les  additions,  on  peut  remarquer 
que  la  modérabilité  au  serrage  et  au  des- 
serrage dépend  en  réalité  d'une  position 
à  peu  près  fixe  que  doit  prendre  le  tiroir 
de  la  triple  valve  pour  une  dépression 
donnée,  effectuée  sous  chaque  voiture, 
grâce  à  la  combinaison  de  ces  valves  de 
serrage  avec  les  commutateurs  des  triples 
valves. 

Or,  il  peut  arriver  que ,  par  suite  d'un 
entrelien  défectueux  des  triples  valves, 
celles-ci  présentent  des  différences  de  sen- 
sibilité assez  notables  dans  certains  cas, 
pour  que  le  tiroir  ne  reprenne  pas  exacte- 
ment la  position  approximative  qui  assure 
dans  de  bonnes  conditions  la  modérabilité 
au  serrage  et  au  desserrage,  et  lalimenta- 
tion  des  réservoirs  auxiliaires,  obtenue 
dans  cette  position,  comme  nous  l'avons 
précédemment  décrit  dans  une  addition  au 
dit  brevet,  par  une  rainure  additionnelle. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient  possible 
et  rendre  la  position  du  tiroir  indépendante 
du  degré  de  sensibilité  des  triples  valves, 
j'emploie  le  dispositif  ci-après  : 

J'emploie  comme  valve  de  serrage,  une 
deuxième  valve  de  desserrage  N*  identique 
à  celle  décrite,  et  je  la  relie,  d'une  part, 
avec  la  conduite  générale  par  une  tubu- 
lure C  qui  aboutit  en  E,  et,  d'autre  part, 
avec  la  partie  inférieure  de  la  triple  valve 
par  une  tubulure  D  qui  aboutit  en  B. 

Je  me  sers  d'un  piston  additionnel  P 
avec  segment^,  qui  glisse  dans  un  corps 
cylindrique  r,  faisant  partie  du  bouchon 
inférieur  de  la  triple  valve. 

Un  ressort  R  tend  à  ramener  le  piston  P 
en  haut  de  sa  course. 

La  partie  inférieure  cylindrique  de  ce 
piston  porte  deux  rainures  i,  dans  les- 
quelles peut  coulisser  une  goupille  h  reliée 
a  une  soupape  s,  dont  le  siège  fait  partie 
du  piston  des  triples  valves,  et  qui  tend  à 
être  appliquée  sur  son  siège  par  un  res- 
sort j. 


On  système  de  canaux  k  permet  à  cette 
soupape,  lorsqu'elle  est  soulevée,  de  relier 
les  deux  faces  du  piston  des  triples  valves. 

Sur  le  parcours  de  ces  canaux  k  se  trouve 
un  petit  pointeau  o  qui  ferme  la  commu- 
nication de  haut  en  bas. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  : 

Lorsqu'on  fait  un  serrage  électrique  mo* 
déré ,  le  système  mobile  de  la  valve  iV  est 
poussé  vers  la  gauche  et  ferme  la  com- 
munication C  avec  la  conduite  générale, 
tandis  que  le  clapet /établit  la  communi- 
cation de  la  conduite  D  avec  l'extérieur. 
Inimédiatement,  le  piston  P  s'abaisse,  en- 
traine la  soupape  s  k  l'aide  de  la  goupille  A, 
ouvre  cette  soupape ,  qui ,  elle-même ,  une 
fois  ouverte,  entraine  le  piston  de  la  triple 
valve. 

La  course  est  réglée  de  telle  sorte  que 
cet  entraînement  a  lieu  jusqu'au  moment 
où  le  tiroir  de  la  triple  valve  occupe  la  po- 
sition voulue. 

Dès  qu'on  a  obtenu  le  serrage  modéré 
oulu  et  qu'on  ramène  le  robinet  a  la 
position  neutre,  le  circuit  de  serrage  est 
coupé ,  et  le  clapet  f  se  referme  ;  l'air  de 
la  conduite  générale  arrive  alors  par  C,  D 
sous  le  piston  P  et  le  fait  remonter,  mais 
sans  qu'il  entraîne  la  goupille  H  et,  par 
conséquent,  le  piston  de  la  triple  valve, 
grâce  aux  rainures  i. 

A  ce  moment  d'ailleurs,  la  soupape  s  se 
ferme  sous  l'influence  du  ressort  j\ 

Au  moment  de  la  fermeture  de  la  sou- 
pape s,  l'équilibre  existait  sur  les  deux 
faces  du  piston  des  triples  valves,  grâce 
aux  canaux  /c. 

Dès  que  la  soupape  s  est  fermée,  la  dé- 
tente qui  résulte  du  passasse  de  l'air  du 
réservoir  auxiliaire  vers  Te  cylindre  à 
freins,  abaisse  la  pression  au-dessus  du 
piston  des  triples  valves;  ce  dernier  re- 
monte alors  légèrement  jusqu'à  ce  que  le 
petit  piston  secondaire  x  du  tiroir  des  tri- 
ples valves  soit  venu  s'appliquer  sur  son 
siège. 

Dans  le  cas  d'un  arrêt  d'urgence  où  on 
aurait  fait  un  serrage  mixte,  le  piston  P 
resterait  au  bas  de  sa  course,  et  la  sou- 
pape s  ouverte;  il  pourrait  alors  y  avoir 
une  perte  d'air  du  réservoir  auxiliaire  par 
les  canaux  h,  au  moment  où  la  pression 
sur  la  face  inférieure  du  piston  des  triples 
valves  devient  plus  faible  que  celle  qui 
agit  sur  la  face  supérieure. 

C'est  alors  qu'intervient  le  pointeau  o 
qui  ferme  naturellement  cette  communi- 
cation. 

On  peut  remarquer  que  les  rainures  /  du 
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piston  P,  qui  peraiettent  an  piston  des  tri- 
ples valves  de  descendre  à  fond  de  course, 
rendent  le  fonctionnement  pneumatique 
absolument  indépendant  du  fonctionne- 
ment électrique. 

Nous  avons  vu  que  le  dispositif  ajouté  à 
la  partie  inférieure  du  piston  de  la  triple 
valve  limitait  mécaniquement  la  course  du 
tiroir  de  celte  triple  valve,  dans  le  cas  où, 
par  suite  de  mauvais  entretien ,  la  sensibi- 
iité  de  ces  appareils  deviendrait  par  trop 
variable. 

Nous  avons  fait  également  remarquer 
que  nous  obtenions  ainsi  une  position  fixe 
du  tiroir,  nous  servant  à  faire  parfaitement 
les  serrages  et  les  desserrages  modérés ,  et 
nous  assurant  en  même  temps  une  alimen- 
tation certaine  des  réservoirs  auxiliaires. 

Ce  dispositif  que  nous  venons  4'indiquer 
comme  application  au  frein  Westinghouse 
ordinaire  conviendrait  tout  spécialement 
aussi  au  frein  Westinghouse  dit  à  action 
rapide,  qui  n*est  en  réalité  que  le  frein 
Westinghouse  ordinaire  dont  la  triple  valve 
occupe  une  position  horixontale,  combiné 
avec  un  deuxième  appareil  appelé  accélé- 
rateur, qui  n'est  mis  en  mouvement  que 
lorsque  le  piston  de  la  triple  valve  descend 
brusquement  à  fond  de  course,  et  qui  a 
pour  objet  de  vider  totalement  la  conduite 
générale  sous  chaque  voiture  et  d'activer, 
par  conséquent,  la  propagation  du  serrage 
à  fond. 

Or,  lorsque,  avec  cet  appareil,  on  veut 
faire  un  serrage  modéré,  il  ne  faut  sous 
aucun  prétexte  qu'aucune  des  triples  valves 
descende  à  fond  de  course. 

En  effet,  s'il  en  était  ainsi,  l'accélérateur 
correspondant  viderait  immédiatement  la 
conduite  du  véhicule  considéré  ;  cette  dé- 
pression se  progagerait  aux  voitures  voi- 
sines, et  le  freinage  modéré  se  transfor- 
merait immédiatement  au  freinage  à  fond 
sur  tout  le  train,  ce  qui  pourrait  avoir  des 
inconvénients  considérables  à  cause  de  la 
lenteur  du  desserrage. 

Il  est  facile  de  comprendre  qu'avec  le 
système  que  j'ai  décrit  plus  haut  la  limi- 
tation de  la  course  du  piston  des  triples 
valves  me  garantit  précisément  contre  des 
descentes  à  fond  de  course  du  piston  lors 
d'un  serrage  modéré,  et  il  donnera,  par 
ronséquent ,  toute  sécurité  pour  effectuer 
les  serrages  uiodérés  avec  le  frein  Westin- 
ghouse à  action  rapide. 

Ayant  décrit  ce  perfectionnement  et  la 
manière  de  la  mettre  en  pratique,  je  re- 
vendique notamment  : 

l.a  combinaison  de  cette  valve  de  desser- 


rage N'  au  lieu  et  place  de  la  valve  de 
serrage ,  avec  le  piston  P,  la  soupape  s  et 
le  pointeau  o,  pour  régler  mécaniquement 
la  position  des  tiroirs  des  triples  valves, 
lors  des  serrages  modérés,  afin  de  rendre 
la  modérabililé  au  serrage  et  au  desser- 
rage, Talimentatiou  des  réservoirs  auxi- 
liaires ,  ainsi  que  le  fonctionnement  du  frein 
Westinghouse  dit  à  action  rapide ,  absolu- 
ment indépendant  du  degré  de  sensibilité 
des  triples  valves ,  succinctement  de  la  ma- 
nière décrite  et  dans  le  but  indiqué. 


Brevet  n"  239160,  en  date  du  9  juin  1894, 

A  M.  ScHLEFFER .  poiiv  un  mécanisme 
de  distribution  pour  freins  à  air  com- 
prima et  à  chambre  unique. 

PI.  VII  et  Vlll,  fig.  i  à  5. 

Dans  les  longs  trains  de  chemin  de  fer, 
pour  lesquels  les  freins  pneumatiques  à 
réservoir  unique  sont  spécialement  d'une 
grande  valeur,  il  se  produit,  surtout  lors 
de  Faction  brusque  des  appareils  de  frein, 
de  tels  chocs  et  efforts  de  séparation,  que 
l'action  des  freins  devient  dangereuse  pour 
le  service  et  que  même  la  résistance  des 
véhicules  à  l'action  de  ces  chocs  destructifs 
devient  insuffisante. 

L'un  des  motifs  de  la  production  de  ces 
chocs  réside  dans  le  procédé  qui  consiste 
à  utiliser  une  partie  de  l'air  de  la  conduite 
qui,  surtout  lors  de  l'action  brusque  du 
frein,  doit  être  évacuée  de  la  conduite  pour 
obtenir  une  action  subite,  pour  obtenir 
l'augmentation  soudaine  de  l'action  nor- 
male et  complète  du  frein .  et  l'accélération 
de  celte  action  couïplète  du  frein,  poussée 
au  delà  de  la  mesure  ordinaire. 

Un  autre  motif  se  rencontre  de  l'insuffi- 
sance de  la  consimction  des  dispositifs  de 
distribution  qui ,  jusqu'à  présent,  ne  per- 
mettaient pas  de  régler  d'une  manière 
simple  l'accélération  de  l'introduction  et  le 
mode  de  gradation  jusqu'à  l'action  la  plus 
élevée  du  frein,  de  telle  manière  qu'une 
séparation  des  trains  de  grande  étendue 
était  rendue  impossible. 

L'action  du  frein,  devenue  démesuré- 
ment grande  par  l'addition  d'air  de  la  con- 
duite, se  fait  toujours  sentir,  d'abord  dans 
toutes  les  dispositions  les  plus  connues, 
dans  la  partie  antérieure  du  train,  de  sorte 
qu'il  devient  impossible,  même  pour  les 
trains  de  loni;ueur  moJérée,  d'actionner 
subitement  les  freins  sans  produire  des 
chocs  violents. 
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Les  chocs  nuisibles  d'enrayement  crois- 
sent donc  certainement  avec  la  quantité 
d*air  de  la  conduite  transmise  subitement 
au  cylindre  du  frein  dès  le  début  du  ser- 
rage; c*est  pourquoi  il  parait  tout  indique 
de  renoncer  à  son  emploi ,  pour  le  renfor- 
cement de  l'action  du  frein,  aussi  long- 
temps qu*on  ne  parvient  pas,  par  des 
dispositions  simples  et  sûres,  à  manier  et 
k  régier  cette  partie  de  l'air  de  la  conduite 
devenu  libre  de  telle  sorte  qu  il  n*augmente 
pas  le  choc  nuisible  résultant  de  Teffet 
initial  du  frein. 

Le  procédé  actuel  de  transfert  et  de  dis- 
tribution de  Tair  comprimé  du  réservoir 
auxiliaire  vers  le  cylindre  du  frein,  ainsi 
que  le  passage  de  Tair  de  la  conduite  dans 
le  cylindre  du  frein  et,  par  suite,  Taction 
soudaine  et  vive  du  frein,  qui  se  produit 
d'abord  dans  la  partie  antérieure  du  train, 
tels  que  les  donnent  les  triples  valves  con- 
nues, ce  procédé,  disons-nous,  est  absurde 
et  doit  être  complètement  abandonné. 

Tous  les  efforts  tendant  à  l'obtention 
d'une  action  de  frein  se  produisant,  autant 
que  possible,  simultanément,  uniformé- 
ment et  graduellement  dans  tous  les  cylin- 
dres de  frein  d'un  long  train,  n'ont  pas 
amené  la  solution  du  problème  consistant 
à  ari*èter  les  longs  trains  rapidement  et 
sans  choc. 

D'après  les  études  du  demandeur,  il  faut, 
pour  la  solution  pratique  par  l'air  compri- 
mé ,  de  ce  problème ,  surtout  pour  les  trains 
de  grande  étendue,  réaliser  les  quatre  con^ 
ditions  suivantes  : 

1*  La  force  d'enrayement  doit  pouvoir 
être  augmentée  facilement  et  sûrement, 
successivement  ou  graduellement  à  volonté 
jusqu'à  son  maximum  par  l'échappement 
successif  ou  interrompu  de  petites  quan- 
tités d'air  de  la  conduite. 

2°  Pour  Taction  soudaine  et  maximum 
des  freins,  l'enrayement  doit,  il  est  vrai, 
conmiencer  aussitôt  que  possible  dans  fous 
les  cylindres  de  frein  du  train  et  augmenter 
partout  sans  interruption  jusqu'à  l'effort 
maximum;  mais,  dans  la  partie  postérieure 
du  troin,  elle  doit  surtout  croître  très  rapi- 
dement afin  que  le  serrage  dans  cette  partie 
du  train  dépasse  notablement  et  d'une 
façon  durable  l'action  de  frein  obtenue  dans 
la  partie  antérieure  du  train,  de  sorte  qu'une 
tension  se  produise  dans  le  train  qui  doit 
s'arrêter  sans  choc  ainsi  tendu,  sans  que, 
lors  delà  libération  du  frein,  les  voilures 
s'éloignent  les  unes  des  autres. 

Pour  obtenir  les  serrages  les  plus  ra- 
pides, il  faut,  la  tension  du  train  étant  ob- 


tenue, que  la  pression  existant  dons  chaque 
cylindre  de  frein  augmente  soudainement 
de  l'arrière  vers  l'avant  du  train  jusqu'à 
son  effet  maximum. 

4°  Le  frein  doit  pouvoir  élre  utilisé  avec 
d'autres  freins  pneumatiques  à  chambre 
unique. 

La  présente  invention ,  relative  à  un  pro- 
cédé spécial  de  distribution  de  l'air  com- 
primé dans  les  cylindres  isolés  du  frein  de 
la  partie  antérieure  et  de  la  partie  posté- 
rieure du  train  ^  ainsi  qu'à  la  nouvelle  dis- 
position de  distribution  pour  freins  à  air 
comprimé,  telles  qu'elles  sont  décrites  ci- 
après,  répond  à  l'ensemble  de  ces  quatre 
conditions  essentielles,  non  encore  réalisées 
jusqu'ici. 

Fig.  1  : 

A ,  conduite  principale. 

B,  disposition  de  distribution. 

C,  cylindre  de  frein. 

D,  cnambre  à  air. 

E,  réservoir  auxiliaire  à  air. 

Le  tout,  combiné  d'une  manière  appro- 
priée. 

Fig.  2  à  5\  disposition  de  distribution 
dans  différentes  positions. 

Les  organes  principaux  de  la  distribution 
B  sont  : 

1*  Un  piston  distributeur  C  à  double 
garniture  bien  hermétique  avec  sa  tige  i; 

a*  Un  tiroir  r,  actionné  par  l'arbre  /; 

3**  Une  soupape  d'admission  o  avec  cla- 
pet o'; 

4**  Un  piston  auxiliaire  m ,  avec  double 
garniture  ; 

5**  Une  soupape  d'arrêt  s  ; 

6"  Une  soupape  d'accélération  q. 

Le  fonctionnement  de  ces  organes  a  ifeu 
comme  suit  :  v 

I.  Premier  chargement  du  frein,  fig.  i.         \ 

L'air  de  la  conduite  principale  A,  qui 
entre  dans  la  distribution,  en  a,  rem|Hit 
l'espace  b  et  chasse  le  piston  c  veri  la  droite. 
Il  a  pour  effet  de  fermer  la  conduite  d'ar- 
rivée r  vers  le  cylindre  C  du  frein  par  la 
soupape  d'admission  o  soutenue  par  l'action 
du  ressort  y,  par  rapport  à  l'espace  /,  qui 
reste  en  communication  constante  avec  le 
réservoir  auxiliaire  E. 

Le  cylindre  C  du  frein  communique 
alors,  parle  canal  r'et  la  chambre  à  airD, 
par  le  canal  a  et  l'intermédiaire  du  registre 
i  et  du  canal  R,  avec  l'air  libre. 

La  soupape  s  empêche  principalement, 
lors  du  premier  chargement,  rair  de  la 
conduite  d'entrer  directement  et  avec  vio- 
lence dans  le  large  canal  v,  d'abaisser  le 
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tiroir  i  et  l'air  de  la  conduite,  destiné  au 
chargetnenl,  de  s'échapper  par  le  canal  R 
à  Tair  libre. 

L'air  de  la  conduite  entre,  par  le  canal 
de  remplissage  d,  dans  le  canal  de  circu- 
lation d'  et,  par-dessus  la  garniture  e  du 
piston  c,  dans  la  chambre  A  respective- 
ment dans  le  réservoir  auxiliaire  E,  qu'il 
remplit.  En  même  temps ,  Tair  entre ,  par 
le  canal  v ,  dans  l'espace  w  sous  le  piston  m. 

II.  Serrage  successif  et  çradue!  des  freins,  fig.  3.  — 
Réalisation  ao  principe  n*  i. 

Si  on  ne  laisse  échapper  que  lentement 
une  petite  quantité  d'air  de  la  conduite 
principale  A,  ou  de  l'espace  6,  la  garniture 
du  piston  ferme  immédiatement  l'espace  f. 
Le  piston  de  distribution  c  se  meut  vers  la 
gauche,  suivant  les  différences  de  pression 
et  entraine,  après  un  petit  parcours,  et  t 
l'aide  du  disque  h  le  tiroir  i,  d'abord  d'une 
quantité  suffisante  pour  que  le  canal  r'  soit 
coupé  par  rapport  à  l'air  extérieur  par  le 
recouvrement  intérieur  du  tiroir  i. 

Le  mouvement  lent  du  piston  c  vers  la 
gauche  continuant,  la  soupape  d'admission 
0  est  un  peu  soulevée  sur  son  siège  par  le 
t.iquet  t  et  l'air  comprimé  du  réservoir 
auxiliaire  pénètre  lentement,  parle  canal 
r,  dans  le  cylindre  Cdu  frein,  et  en  main- 
tenant constamment  le  robinet  du  méca- 
nicien un  peu  ouvert,  c'est-à-dire  en  dé- 
terminant un  écoulement  ient  de  l'air  de 
la  conduite,  en  concordance  avec  l'échap- 
pement, on  arrive  à  ce  que  l'équilibre  soit 
atteint  entre  l'air  du  réservoir  auxiliaire  et 
l'air  du  cylindre  du  frein. 

Par  le  serrage  graduel  des  freins,  par 
l'ouverture  et  la  fermeture  répétées  du 
robinet  du  mécanicien  «  et  un  grand  échap- 
pement d'air  de  l'espace  b,  la  soupape 
d'admission  du  côté  gauche  du  piston  c  de 
distribution  se  soulève  un  peu  sur  son 
siège,  a  peu  près  tel  qu'indiqué  6g.  3,  et 
un  canal  relativement  grand,  peu  obstrué 
par  le  collet  z  du  clapet  o\  s'ouvre  vers  le 
cylindre  de  frein  C.  Mais,  immédiatement 
après,  il  se  produit,  par  ce  fait  et  par  la 
fermeture  du  robinet  d'échappement  d'air 
de  la  locomotive,  un  petit  excès  de  pression 
à  gauche  du  piston  c,  et  le  piston  est  re- 
poussé vers  la  droite  de  la  longueur  du  jeu 
p  existant  entre  le  taquet  postérieur  de 
l'axe  et  le  bord  de  gauche  du  tiroir. 

Pendant  ce  mouvement,  le  tiroir  i  reste 
immobile,  mais  le  taquet  p  de  la  soupape 
0  d'admission  devient  libre  et  le  ressort 
ferme  immédiatement  la  soupape  o. 


Si  l'échappement  d'air  hors  de  l'espace 
h  continue,  il  se  produit  de  nouveau  un 
petit  excès  de  pression  du  côté^droit  du 
piston  distributeur  c,  la  soupape  d'admis- 
sion 0  s'ouvre  de  nouveau  un  moment  et 
le  jeu  continue  juscju'à  ce  que  i'efifet  maxi- 
mum soit  atteint  graduellement  dans  le 
cylindre  du  frein. 

La  chambre  X  à  air  D  reste  en  commu- 
nication avec  l'atmosphèi^  pendant  ces 
opérations,  dans  les  deux  espèces  de  freins, 
c'est-à-dire  jusqu'à  équilibre  complet  des 
différences  de  pression  dans  le  réservoir 
auxiliairoet  le  cylindre  du  frein ,  c'est-À-dire 
jusqu'à  l'obtention  de  l'action  la  plus  éle- 
vée ,  et  cela  par  le  canal  a ,  le  trou  corres- 
pondant de  la  plaque  interne  de  couTertore 
du  tiroir  i  et  la  rainure  a?  réservée  dahs 
la  surface  de  frottement  du  tiroir. 

Si  l'on  prolonge  l'action  de  frein  soit 
graduellement,  soit  successivement  j usa u'à 
l'obtention  de  l'action  la  plus  élevée,  c  est- 
à-dire  jusqu'à  la  réalisation  de  l'équilibre 
entré  le  réservoir  auxiliaire  E  et  le  cylindre 
C  du  frein ,  et  si  la  pression  diminue  encore 
dans  la  conduite  principale  A ,  le  piston  c 
est  bientôt  amené,  par  un  excès  dépres- 
sion, vers  la  droite  et  dans  sa  position 
extrême. 

,  Dans  ce  mouvement,  il  entraîne  le  tiroir 
i  suffisamment  pour  cjue  la  cavité  de  ce 
dernier  fasse  communiquer  entre  eux  les 
deux  canaux  n  et  a. 

La  soupape  de  fermetures,  soulevée  de 
son  siège  par  la  pression  de  l'air  dans/ et 
w,  au  moyen  du  piston  m,  laisse  passer 
brusquement  une  partie  de  l'air  de  la  con- 
duite, sans  rencontrer  de  résistance,  dans 
la  chambre  à  air  D. 

L'aiguille  du  manomètre  disposé  sur  la 
conduite  principale  A,  auprès  du  mécani- 
cien, recule  subitement  et  indique  sûre- 
ment à  ce  dernier  que  l'action  maxima  du 
frein  est  atteinte  et  que  tout  échappement 
d'air  hors  de  la  conduite  principale  serait, 
pour  le  moment,  du  gaspillage. 

Pour  libérer  de  nouveau  les  freins,  on 
laisse  pénétrer  de  l'air  sous  pression  dans 
la  conduite  principale  A. 

Dès  que  In  pression  de  cet  air  dépasse  la 
pression  de  l'air  encore  contenu  dans  le 
réservoir  auxiliaire  et  le  cylindre  de  frein, 
le  piston  c  est  de  nouveau  poussé  vers  la 
droite  jjisqu'à  son  arrêt.  Alors,  les  canaux 
r  et  a  sont  de  nouveau  en  communication, 
par  le  canal  i,  avec  le  canal  K  de  l'air 
extérieur,  de  manière  que  l'air  puisse  s'é- 
chapper du  cylindre  c  du  frein  et  de  la 
chambre  a  air  D,  Mais,  en  même  temps, 
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il  se  fait  an  nouveau  chargeuient,  tel  que 
décrit  sous  /. 

m.  AcUon  subite  des  freins,  fig.  4.  —  (Réalisation 
des  principes  a  à  A.  ) 

Lorsqu*on  ouvre  subitement  et  complè- 
tement le  robinet  d^  frein  et  qu'on  main- 
tient ce  robinet  ouvert  jusqu'à  ce  qu'une  . 
grande  diminution  de  pression  puisse  se 
produire  aussi  rapidement  que  possible 
dans  la  conduite  d'air /i  et  dans  les  cham- 
bres 6  des  distributions,  un  certain  nombre 
des  pistons  distributeurs  c  de  la  partie 
antérieure  du  train  sont,  par  la  suppres- 
sion pénétrant  très  rapidement  dans  le 
réservoir  auxiliaire  E,  instantanément 
poussés  à  gauche,  le  piston  m,  indépen- 
dant du  piston  c  de  distribution,  est  poussé 
vers  le  haut  et  cela  exactement  dans  le 
même  moment,  par  suite  de  l'excès  de 
pression  dans  l'espace  w  et  dans  le  réser- 
voir auxiliaire  ;  par  la  soupape  de  ferme- 
ture ^  ainsi  ouvei*te,  passe  simultanément 
une  partie  de  l'air  de  la  conduite  principale 
et  de  l'espace  h  ;  cet  air  passe  par  le  canal 
n  et  le  tiroir  i,  dans  la  chambre  à  airD. 

Ainsi,  dans  les  longs  trains,  la  diminu- 
tion de  tension,  qui  va  s'affaiblissant,  est 
renforcée  en  conséquence. 

Les  dimensions  de  la  chambre  à  air  sont 
choisies  de  telle  manière  que,  même  pour 
'  une  forte,  mais  courte  ouverture  du  robi- 
net du  mécanicien,  il  passe  une  telle  quan- 
tité d'air  comprimé  dans  la  chambre  que, 
même  en  cas  d'un  choc  de  retour  de  Tair 
comprimé  de  la  conduite,  les  pistons  dis- 
tributeurs de  la  partie  antérieure  du  train 
restent  dans  la  position  exti*éme  jusqu'à 
l'obtention  de  l'action  la  plus  forte. 

En  outre,  la  chambre  à  air  présente 
encore,  comme  troisième  but,  la  possibi- 
lité de  faire  fonctionner  la  présente  dispo- 
sition de  distribution  concurremment  avec 
toutes  les  dispositions  d'autres  freins  à  air 
comprimé  et  à  chambre  unique. 

Pendant  le  passage  subit  du  piston  de 
distribution  c  de  sa  position  extrême  de 
droite  à  sa  position  extrême  de  gauche, 
Tair  comprimé  du  réservoir  auxiliaire  ne 
peut  passer  que  pendant  un  moment  dans 
le  cylindre  du  frein,  par  suite  d'une  aug- 
mentation de  section  que  la  gorge  3  de 
la  soupape  o'  rend  libre  vers  le  canal  ?•.  Un 
serrage  se  produit  immédiatement ,  mais, 
dès  te  moment  suivant,  le  clapet  o'  réduit 
déjà  l'ouverture  d'entrée  et  l'augmentation 
de  la  pression  dans  le  cylindre  du  frein 
se  fait  lentement  jusqu'à  l'équilibre  des 
pressions  du  réservoir  auxiliaire  et  du  cy- 


lindre du  frein ,  c'est-à-dire  jusqu'à  obten- 
tion de  l'action  la  plus  élevée,  en  concor- 
dance avec  la  grandeur  déterminée  de 
l'étroit  passage  annulaire  resté  ouvert. 

Au  contraire,  tout  déplacement  moindre 
du  piston  de  distribution  donne  une  t>lus 
grande  ouverture  du  canal  entre  le  réser- 
voir auxiliaire  et  le  cylindre  du  frein  et, 
en  conséquence,  l'obtention  la  plus  rapide 
d'un  serrage  énergique. 

Par  cette  division  spéciale  en  deux  par- 
ties de  l'action  de  la  soupape  d'admission 
et  d'étrangiement  o»  o\  dans  la  partie  anté- 
rieure et  dans  la  partie  postérieure  du 
train,  on  réalise  aussi  les  principes  a  à  4i 
ainsi  qu'il  sera  démontré  ci-après ,  savoir  : 

Par  suite  de  l'ouverture  complète  et  sou- 
daine du  robinet  du  mécanicien,  la  détente 
se  propage  de  l'arrière  à  l'avant,  dans  la 
conduite,  à  peu  près  avec  la  vitesse  du 
son,  et  cette  détente  diminué  constamment 
d'intensité,  de  telle  sorte  que,  par  son 
action,  seul  un  petit  nombre  de  pistons 
de  distribution  peuvent  passer  subitement 
d'une  position  extrême  dans  l'autre  dans 
la  première  partie  du  train. 

En  conséquence,  les  soupapes  d'admis- 
sion 0,  de  la  distribution  de  la  partie  anté- 
rieure du  train,  s'ouvrent  complètement, 
mais  pendant  un  moment  seulement,  et 
préparent  une  faible  action  du  frein.  L'aug- 
mentation de  cette  action  est  immédiate- 
ment ralentie  par  l'étranglement  ou  rétré- 
cisseuient  que  provoque  la  soupape  o'. 

Entre  temps,  la  détente  amoindrie 
arrive  dans  la  partie  postérieure  du  train 
et  ne  peut  y  provoquer  immédiatement  un 
renversement  complet  et  subit  des  pistons 
de  distribution.  Mais,  comme  précisément 
les  mouvements  moins  prononcés  des  pis 
tons  de  distribution  déterminent  la  plus 
grande  ouverture  de  la  soupape  d'admis- 
sion ,  et  comme  cette  ouverture  complète 
persiste,  en  raison  du  col  allongé  qui 
réunit  la  soupape  d'admission  o  à  1  a  sou- 
pape o'  dans  ditTërentes  positions  jusqu'au 
déplacement  complet  du  piston  de  distri- 
bution, il  se  produit  très  rapidement  un 
serrage  énergique  du  frein. 

En  conséquence,  la  partie  postérieure 
du  train  est,  comme  cela  doit  être,  arrêtée 
plus  tôt  et  avec  plus  de  force  que  la  partie 
antérieure  et  tout  le  train  s'arrête  sans 
choc,  sans  ressauts  des  tampons  et  sans 
laisser  prendre  les  organes  d'accouplement 

Pour  la  réalisation  complète  de  la 
deuxième  condition,  il  est  important,  pour 
le  serrage  des  freins  à  Tavant  et  à  l'arrière 
de  longs  trains,  de  rendre  aussi  grande 
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Sue  possible  la  dififérence  de  sections  que 
onnent  ia  tète  et  la  gorge  de  la  soupape 
o,  o'  pour  la  communication  du  réservoir 
auxiliaire  au  cylindre  du  frein,  a6n  d'ob- 
tenir ainsi  le  plus  rapidement  possible 
Tifetion  maximum  du  frein  dans  la  partie 
poitérieure  du  train  et,  par  suite,  une  ten-~ 
sioQ  continue  dans  ce  dernier. 

Les  rétrécissements  ou  étranglemenls, 
dans  la  partie  antérieure  du  train,  doivent 
doncélre  très  prononcés  et  il  se  produit 
alors,  au  delà  de  la  limite  de  tension  du 
train,  un  relard  à  l'entrée  en  l'action  la 
plus  forte,  et  ce  retard  influence  la  lon- 
gueur du  parcours  de  serrage. 

Pour  obtenir  des  parcours  de  serrage 
courts  et  réaliser  ainsi  le  principe  3,  il 
faut  réduire  au  minimum,  après  que  la 
tension  du  train  a  été  obtenue,  tout  retard 
à  l'action  maximum. 

Ce  but  pourrait  être  atteint,  s'il  était 
possible  de  supprimer  en  temps  utile,  par 
un  mécanisme  simple  et  pratique  et  après 
l'obtention  de  la  tension  du  train,  1  étran- 
glement du  passage  de  l'air  du  réservoir 
auxiliaire  vers  les  cylindres  de  frein,  étran- 
gement alors  superflu,  par  Taugmenta- 
lion  rapide  de  la  force  de  frein  jusqu'à 
i'eflTel  maxinmm  dans  tous  les  cylindres  du 
frein. 

Comme  d'après  le  fonctionnement  indi- 
qué dans  le  principe  a,  et  malgré  l'intro- 
duction plus  bâtive  d'un  léger  serrage 
dans  la  partie  antérieure  du  trnin,  une 
pression  d'air  plus  forte  pénètre  rapide- 
ment dans  les  cylindres  de  la  partie  posté- 
rieure du  train  et  s'y  maintient,  il  a  paru 
avantageux  de  modifler  encore  ce  mode 
de  la  répartition  de  la  pression  de  l'air, 
c'est-à-dire  de  perfectionner  la  disposition 
de  distribution  de  telle  manière  qu'après 
Tobteution  de  la  tension  du  frein  et  celle 
d'une  pression  déterminée  de  l'air  dans 
chaque  cylindre  au  moyen  de  la  soupape 
d'admission  et  d'étranglement  o,  o',  com- 
mandée par  le  piston  c  de  distribution ,  en 
ouvrant  un  passage  spécial  du  réservoir 
auxiliaire  vers  le  cylindre  de  frein,  lequel 
passage  renforce  alors  avec  succès  l'cgalî- 
sation  de  pression  entre  les  deux  espaces, 
sans  modifier  le  mode  d'action  de  frein 
déterminé  par  le  piston  de  distribution  et 
la  soupape  o ,  d , 

Pour  atteindre  ce  but,  le  canal  r',  qui 
conduit  du  cylindre  du  frein  à  l'air  libre, 
a  été  transformé  à  soupape,  fig.  i  à  4',  de 
laquelle  part  à  travers  une  entaille  r*',  pra- 
tiquée dans  le  tiroir  de  distribution  et  une 
perforation    r^  dans  la  base  du  tiroir,  un 


canal  r*  allant  vers  l'espace/,  de  manière 
que,  pour  la  position  extrême  à  gauche  du 
piston  c,  le  réservoir  auxiliaire  à  air  doit 
être  mis  en  communication  par  r*,  v  avec 
le  cylindre  du  frein. 

Dans  la  chambre  à  soupape  se  trouve 
une  soupape  d'accélération  (\  maintenue' 
ouverte  par  un  ressort  g',  de  tension  dé- 
terminée. 

Le  fonctionnement  de  la  soupape  </, 
ajustée  dans  le  canal  r\  a  lieu  comme 
suit  : 

Lors  du  déplacement  du  piston  r  de  dis- 
tribution de  sa  position  extrême  de  droite 
dans  sa  position  extrême  de  gauche,  la 
soupape  (\  est  fermée  immédiatement,  fig.  4  » 
par  un  choc  d'air  sous  pression  venant, 
en  ce  moment,  de/,  c'est-à-dire  du  réser- 
voir auxiliaire,  par  r*,  r*,  r^ 

Dans  les  positions  intermédiaires  du  pis- 
ton de  distribution,  la  communication  /*, 
r*,  r*,  est  recouverte  par  le  tiroir,  et  la 
soupape  (\  reste  ouverte. 

Donc,  la  disposition  de  distribution  agit 
constamment  lorsqu'on  fait  fonctionner 
les  freins  successivement  et  graduellement 
et,  lorsque  ces  derniers  agissent  brusque- 
ment, après  le  renversement  du  piston  de 
distribution,  elle  agit  entièrement,  comme 
si  la  soupape  d'accélération  n'existait  pas, 
jusqu'à  ce  qu'une  certaine  pression  de  l'air 
soit  atteinte  dans  chaque  cylindre  du  train. 

Celte  pression,  qui  arrive  d'abord  dans 
la  partie  postérieure  du  train,  aidée  par 
l'action  du  ressort  cpmprimé  (\\  dépasse 
alors  la  pression  du  réservoir  auxiliaire 
agissant  sur  la  soupape  9,  fig.  4\  et  cette 
pression  passe  par  la  soupape  7  ouverte 
dans  le  cylindre  du  frein  et  rétablit  rapide- 
ment l'équilibre  entre  les  deux  espaces,  en 
se  propageant  de  l'arrière  vers  l'avant  du 
train. 

Le  même  efl'et  est  obtenu  avec  la  sou- 
pape d'accélération  lorsque,  au  lieu  de  cet 
organe  de  fermeture  maintenu  ouvert  par 
la  pressi(ïn  déterminée  d'un  ressort,  on 
ajuste ,  dans  les  canaux  r\  r*,  une  soupape 
9*.  fig.  5  à  5^  maintenue  fermée  par  la 
pression  déterminée  d'un  ressort  de  telle 
manière  que  cette  soupape  puisse  s'ouvrir 
par  la  pression  existant  dans  le  réservoir 
auxiliaire ,  combinée  à  une  pression  déter- 
minée dans  le  cylindre  de  frein,  afin  de 
faire  communiquer  ensemble  ces  deux  es- 
paces. 

De  même  que  dans  la  figure  5,  et  pour 
la  position  extrême  de  gauche  du  piston  c 
de  distribution,  le  canal  r*  est  ouvert  par 
r*  par  l'entaille  i*'  du  tiroir,  mais  la  près- . 
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sion  dans  le  réservoir  auxiliaire  d'air  ne 
peut  agir  que  sur  une  petite  surface  de  la 
soupope  fermée  q*  et  ne  peut  vaincre  seule 
le  ressort  9*  comprimé. 

Cependant,  comme  le  canal  r'  débouche 
alors  au-dessus  de  la  surface  du  piston  de 
q*  et,  comme  la  pression  dans  le  cylindre 
de  frein  agit  dans  le  sens  de  la  pression 
danS'le  réservoir  auxiliaire,  il  faut  que, 
sous  une  certaine  pression  d*air  obtenue 
dans  le  cylindre  de  frein  et  déterminée  dans 
la  tension  du  ressort,  la  soupape  d'accélé- 
ration s'ouvre  également  et  que  rëqujlibre 
entre  le  réservoir  auxiliaire  et  le  cylindre 
du  frein  s'établisse  de  nouveau  par  r*,  r^, 
H,  r',  fig.  5^ 

Comme .  par  l'emploi  du  ressort  q'  ou  q^ 
tendu  convenablement ,  fig.  4  et  5 ,  l'ouver- 
ture des  soupapes  q  ou  q*  est  obtenue  pour 
toute  tension  dans  le  cylindre  de  frein  et 
qu'ainsi  l'accélération  de  la  production  de 
l'effet  maximum  se  produit  immédiatement 
après  la  tension  du  train,  on  peut,  par 
remploi  du  fonctionnement  indiqué  d*après 
le  principe  2  et  l'utilisation  de  la  présente 
disposition  de  distribution,  obtenir  la  pro- 
duction la  plus  rapide,  en  concordance 
avec  la  sécurité  des  trains  de  longue  éten- 
due ,•  'de  l'effet  maximum  dans  tous  les 
cylindres  de  frein  par  pression  d'air. 

Le  robinet  d'arrêt  g  permet  de  couper 
la  communication  entre  la  conduite  prin- 
cipale et  Tappareil  de  frein. 

(Suivent  les  revendications.) 

Addition  en  date  du  i**^  septembre  1894. 

PI.  VIIKfi^.  6. 

Cette  addition  se  rapporte  à  un  méca- 
nisme de  distribution  pour  le  frein  des 
roues  motrices,  compris  dans  un  frein 
continu  tel  que  celui  décrit  dans  le  brevet. 

Pour  un  fonctionnement  parfait  du  sys- 
tème de  frein  caractérisé  par  la  demande 
de  brevet,  il  est  essentiel,  particulièrement 
avec  l'emploi  d'un  réservoir  A  air  principal 
h  la  place  d'un  réservoir  auxiliaire,  d'ac- 
tionner le  frein  des  roues  motrices  de  la 
locomotive  à  l'aide  d'un  mécanisme  plus 
simple,  différant  un  peu  de  celui  décrit 
dnns  le  brevet 

Comme  les  freins  des  roues  motrices 
n'entrent  en  fonction  qu'en  cas  d'urgence, 
on  peut  supprimer  dans  leur  disposition 
spéciale  les  organes  correspondant  nu  frein 
normal.  Par  contre,  il  est  absolument  né- 
cessaire, si  l'on  veut  obtenir  un  serrage 
parfait  des  freins,  particulièrement  dans 
des  trains  longs ,  qu'en  cas  de  serrage  d'ur- 


gence la  force  développée  dans  le  cylin- 
dre du  frein  des  roues  motrices  agisse  de 
la  même  manière  que  celle  de  tous  les 
autres  freins  de  la  partie  antérieure  du 
train,  c'est-à-dire  qu'elle  attaque  d'abord 
faiblement  pour  augmenter  ensuite  gra- 
duellement en  force,  de  telle  sorte  que  la 
partie  postérieure  du  train  dont  le  serrage 
des  freins  se  fait  plus  rapidement  ait  pour 
effet  de  tendre  le  train  tout  entier  ;  la  par- 
tie antérieure  du  train  devra  néanmoins 
être  retenue  assez  énergiquement ,  avant 
que  les  freins  des  roues  motrices  exer- 
cent toute  leur  puissance. 

Ce  résultat  s'obtient  par  la  forme  d'exé- 
cution du  mécanisme  de  distribution ,  telle 
que  représentée  dans  le  dessin. 

Le  dessin  fait  voir  en  coupe  longitudi- 
nale une  triple  valve  communiquant  par  A 
avec  la  conduite  principale,  par  B  avec  le 
réservoir  à  air  principal  de  la  locomotive 
au  lieu  de  communiquer  avec  un  réservoir 
auxiliaire,  et  par  C  avec  le  cylindre  à  frein 
des  roues  motrices. 

Le  piston  de  distribution  c,  au  lieu  de 
conduire  des  tiroirs  distributeurs,  la  sou- 
pape d'admission  o  et  le  clapet  o',  conduit 
un  piston  plus  petit  d;  ce  piston  de  distri- 
bution se  présente  donc  maintenant  sons 
forme  d'un  piston  différentiel  c,  d,  suppor- 
tant sur  sa  grande  face  la  pression  de  la 
conduite  principale  et  sur  sa  plus  petite 
celle  du  réservoir  principal,  tandis  que  l'es- 
pace e,  situé  entre  ces  deux  pistons,  com- 
munique avec  l'atmosphère  avec  le  canal  ^, 
percé  dans  sa  paroi. 

Dans  la  boite-guide  du  piston  d,  sont 
réservés  en  outre  deux  canaux  annulaires 
^  et  A  dont  des  trous  plus  petits  1  et  i'  con- 
duisent aux  canaux  r  et  r*,  correspondant 
dans  ce  dessin  de  la  présente  addition  aux 
canaux  de  même  nom. 

Au-dessous  de  r',  r*,  se  trouve  la  chambre 
à  soupape  de  la  soupape  cylindrique  7*, 
placée  sous  l'action  d'un  ressort 

Les  dimension»  des  pistons  c,  d,  sont 
calculées  de  telle  sorte  qu'une  faible  réduc- 
tion de  pression  dans  la  conduite  princi- 
pale ,  telle  qu'elle  est  nécessaire  pour  le  frein 
ordinaire,  maintienne  le  piston  distribu- 
teur dans  la  position  de  repos  figurée  ici. 

Si,  par  contre,  la  pression  dans  la  con^ 
duite  principale  vient  à  diminuer  davan- 
tage, ledit  piston  c,  d  est  repoussé  vers  la 
gauche  dans  le  sens  indiqué  par  la  flèche, 
suffisamment  pour  qu'il  ferme  d'abord  les 
trous  i,  fermant  ainsi  le  cylindre  du  frein 
par  rapport  à  l'atmosphère,  puis  découvre 
les  trous  T  de  manière  h  laisser  écouler 
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de  i>ir  comprimé  do  réservoir  principal 
dans  le  canal  annulaire  ^  ^  et  de  celui-ci  vers 
r*  et,  par  suite,  sur  la  soupape  cylindrique 
«•  et,  par  le  canal  étroit  /  vers  r',  au  cy- 
lindre du  frein. 

La  pression  croit  lentenient  dans  ce 
cylindre  en  devenant  de  plus  en  plus  forte 
sar  la  surface  annulaire  supérieure  du  pis- 
ton (f  jusqu'à  ce  qu'elle  ait  surmonté  la 
pression  du  ressort  q^. 

A  ce  moment,  la  soupape  q*  établit  en 
s*ouvrant  une  communication  directe  entre 
les  canaux  r',  r*,  la  pression  ougmente 
alors  rapidement  dans  le  cylindre  du  frein 
jusqu'au  maximum. 

Si .  pour  desserrer  le  frein,  on  établit  la 
pression  normale  dans  la  conduite  princi- 
pale, le  piston  distributeur  se  meut  en  sens 
contraire  de  la  flèche,  vers  la  droite,  en 
fermant  d'abord  les  trous  r'  a6n  de  couper 
Tarrivée  d'air  comprimé  au  cylindre  du 
frein,  après  quoi  il  découvre  les  trous  i^ 
mettant  le  cylindre  en  communication  avec 
Tatmosphère. 

Brevet  n'  239491,  en  date  du  21  juin  1894  « 

A  M.  Hardi^gham  ,  pour  un  système 
(Fengrenage  différentiel  perfectionné  à 
vitesse  variable,  pour  la  traction  méca- 
nique des  voitures  de  tramways  et  autres 
usages. 

PI.  XV  et  XVI. 

L'objet  de  la  présente  invention  est  de 
décrire  sur  certaines  dispositions  particu- 
lières prises  pour  exemples,  et  de  reven- 
diquer le  système,  imaginé  par  moi,  d'en- 
grenage différentiel  perfectionné  à  vitesse 
variable,  au  moyen  duquel,  la  vitesse  de 
rotation  d'un  arbre  menant  étant  inva- 
riable, on  peut  faire  varier  celle  de  l'arbre 
oiené,  sans  arrêt  du  moteur  pour  changer 
d'engrenage  et  sans  désengrener  aucune 
des  roues  dentées  en  prise. 

Ce  système  d'engrenage  cjue  je  vais  dé- 
crire est  particulièrement  applicable  à  la 
traction  mécanique  des  voitures  de  tram- 
ways, pour  lesquelles  la  résistance  à  la 
traction     varie    considérablement,    ainsi 

Su'aux  treuils  qui  doivent  travailler  sous 
es  charges  très  variables,  et  dans  diverses 
autres  circonstances  où ,  avec  une  force  et 
une  vitesse  données  par  l'arbre  moteur,  on 
doit  pouvoir,  de  temps  à  autre,  vaincre 
une  augmentation  de  résistance,  sans 
qu'il  soit  nécessaire,  pour  cela,  d'arrêter 
fappareil  pour  mettre  en  fonctionnement 
un  autre  train  d'engrenage. 


Dans  la  traction  électrique  des  voitures 
de  tramways ,  il  est  essentiel  que  le  moteur 
marche  toujours  à  vsa  vitesse  pleine  et  nor- 
male, tandis  que  la  vitesse  de  la  voiture, 
dans  le  cas  d'une  résistance  anormale, 
peut  être,  de  temps  à  autre  et  comparati- 
vement, petite. 

La  difficulté,  dans  cet  ordre  d'idées,  est 
particulièrement  manifeste  lors  du  démar- 
rage des  voitures,  car  à  ce  moment  le  mo- 
teur doit  développer  une  force  considéra- 
blement supérieure  à  celle  qui  est  néces- 
saire pour  le  travail  ordinaire  en  marche. 

C'est  ainsi  que  les  accumulateurs,  lors- 
qu'ils sont  employés ,  doivent  être  propor- 
tionnellement augmentés  en  nombre,  en 
vue  de  l'augmentation  de  l'effort,  ce  qui 
cause  un  grand  accroissement  dé  poids  et 
de  dépense. 

En  appliquant  mon  invention  à  une  voi- 
ture de  tramway  électrique ,  et  en  suppo- 
sant qu'au  démarrage,  ou  a  la  montée 
d'une  forte  rampe,  il  soit  nécessaire  d'aug- 
menter la  force  effective  du  moteur  de 
quatre  à  cinq  fois ,  ou ,  en  d'autres  termes , 
de  réduire  la  vitesse  de  l'axe  mené  des 
trois  quarts  ou  des  quatre  cinquièmes, 
tout  en  conservant  pour  le  moteur  sa  vi- 
tesse normale,  j'introduis  mon  engrenage 
différentiel  entre  l'arbre  moteur  et  l'axe 
mené  ;  cet  engrenage  étant  À  deux  vitesses 
et  préférablement  du  type  concentrique, 
dans  lequel  un  pignon  droit  central  est 
entouré  par  une  roue  à  dents  intérieures, 
avec  interposition  d'une  ou  plusieurs  roues 
épicycloïdales ,  lesquelles  sont  portées  par 
un  disque,  ou  bien  par  le  ou  les  bras d  un 
manchon  tournant  librement  sur  l'arbre 
du  pignon  central. 

.  Les  dessins  représentent  une  application 
de  mon  invention  à  la  traction  mécanique 
des  voitures  de  tramways. 

Fig.  1 ,  élévation  de  côté  avec  coupe  par- 
tielle. 

Fig.  2,  plan. 

Fig.  3,  élévation  par  bout 

Fig.  4t  coupe  longitudinale  d'une  dispo- 
sition particulière  de  mon  engrenage  à  vi- 
tesse variable  perfectionnée. 

Fig.  ô ,  élévation  par  bout. 

Fig.  6,  coupe  transversale  suivant  x  x, 

Fig.  7,  coupe  longitudinale  également 
d'une  autre  disposition  particulière  de 
mon  engrenage  à  vitesse  variable  perfec- 
tionnée. 

Fig.  8,  coupe  transversale  suivant  y  y, 

Fig.  9,  coupe  transversale  suivant  zz. 

Dans  une  disposition  particulièi^e  de 
l'engrenage   différentiel  disposé   pour  at- 
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teindre  le  but  de  la  présente  invention ,  la 
roue  à  dents  inlérieures,  et  faites  en  deux 
parties,  A,  A',  présente  deux  séries  de 
dents  qui  engrènent  respectivement  avec 
une  ou  plusieurs  roues  intermédiaires  B 
QiB\ 

Sur  la  figure  4,  ies  roues  B,B\B*  sont 
représentées,  ainsi  que  leurs  axes  et  pour 
la  simplicité  du  dessin,  comme  si  elles 
•étaient  uniques;  mais  il  doit  être  bien  en- 
tendu que  ces  roues  peuvent  être  en  nom- 
bre double  on  triple. 

Sur  l'arbre  central  S  sont  ciavetés  deux 
pignons  C,  C  avec  lesquels  les  roues  inter- 
médiaires B  et  B'  engrènent  respective- 
ment :  C  étant  directement  en  prise  avec 
la  ou  les  roues  B',  et  C  étant  indirecte- 
ment en  prise  avec  la  ou  les  roues  B,  par 
rintermédiaire  du  pignon  B*  et  de  son 
axe  d. 

Chacun  des  disques  ou  tambours  D,  D\ 
sur  lesquels  sont  montés  les  axes  d  et  d', 
portant  les  roues  intermédiaires  B,B',  est 
entouré  par  un  rut>an  de  friction,  E  ou  E', 
qui  est  rattaché  à  un  levier  oscillant,  F  ou 
r,  et  qui  est  susceptible  d'être  tendu  de 
manière  à  maintenir  stationnaire  le  dis- 
que ou  tambour  auquel  il  correspond. 

Il  y  a  plusieurs  moyens  d'actionner  les 
leviers  F,  F'  afin  de  tendre  un  des  rubans 
de  friction  et  de  relâcher  l'autre. 

Le  moyen  représenté  par  les  dessins 
comprend  un  levier  à  deux  bras  G  fixé  sur 
un  arbre  oscillant  H,  et  ayant  ses  deux 
extrémités  opposées  articulées  respective- 
ment avec  les  levier  F,  F\ 

L'arbre  H  s'étend  tout  le  long  de  la  voi- 
ture et  peut  être  actionné ,  des  deux  bouts 
de  ladite  voiture,  par  un  levier  à 
main  K, 

Ce  levier  est,  comme  le  montrent  ies 
dessins  et,  de  préférence,  fait  en  deux 
parties,  la  partie  supérieure  k  étant  amo- 
vible et  la  partie  inférieure  k'  étant  clavetée 
sur  l'arbre  H, 

En  inclinant  le  levier  K  d'un  côté,  on 
tend  le  ruban  E,  et  le  disque  D  est  rendu 
stationnaire,  tandis  qu*en  l'inclinant  de 
l'autre  côté  le  disque  D  est  relâché,  le 
ruban  E'  est  tendu  et  le  disque  D' est  rendu 
stationnaire. 

Le  levier  K  est  maintenu  dans  chacune 
de  ses  positions  extrêmes  au  moyen  d'une 
vis  de  pression  k*  ou  de  toute  autre  ma- 
nière appropriée. 

Quand,  grâce  aux  dispositifs  ci-dessus, 
ou  à  d'autres  équivalents,  le  disque  D  est 
rendu  stationnaire,  les  roues  intermé- 
diaires B  fonctionnent,  le  mouvement  leur 


étant  donné  par  l'arbre  S,  par  l'intermé- 
diaire du  pignon  C,  du  pignon  B^  et  de 
l'axe  d. 

Dans  ces  conditions  et  avec  un  engrenage 
proportionné  substantiellement,  comme  il 
est  indiqué  sur  les  dessins,  la  vitesse  de 
rotation  de  la  roue  à  dents  intérieures  A 
et  du  pignon  à  chaîne  L,  qui  lui  est  ratta- 
ché, est  approximativement  la  même  que 
celle  de  Tarbre  S, 

Pendant  ce  temps ,  le  disque  D'  tourne 
librement  dans  le  ruban  E',  et  le  pignon 
C  est  inactif,  ainsi  que  les  roues  intermé- 
diaires B', 

Si,  au  contraire,  il  faut  augmenter  con- 
sidérablement la  force,  en  diminuant  la 
vitesse  donnée  par  l'engrenage  différentiel 
tandis  que.  la  vitesse  que  reçoit  ledit  en- 
grenage différentiel  reste  constante,  on 
relâche  le  ruban  E  en  dégageant  le  disque 
D,  on  tend  le  ruban  E'  et  le  disque  D'  est 
ainsi  rendu  stationnaire. 

Le  pignon  C  et  la  ou  les  roues  intermé- 
diaiies  B',  devenant  alors  actifs,  mettent 
en  mouvement  la  roue  à  dents  intérieures 
A'  et  le  pignon  L  qui  lui  est  rattaché. 

La  vitesse  de  rotation  dudit  pignon  L, 
dans  un  engrenage  proportionné  substan- 
tiellement comme  il  est  indiqué  sur  les 
dessins,  est,  dans  ces  conditions,  réduite 
à  peu  près  au  quart  de  celle  de  l'arbre  me- 
nant S,  et  la  force  est  augmentée  propor- 
tionnellement à  cette  diminution  de  vitesse. 

Il  est  dès  lors  facile  de  concevoir  que, 
pour  obtenir  une  grande  vitesse,  il  suffit 
de  tendre  le  ruban  E  et  de  relâcher  le  ru- 
ban E\ 

Quand,  au  contraire,  on  veut  obtenir 
une  grande  force,  le  ruban  E  est  relâché 
et  le  ruban  E'  tendu. 

Le  passage  d'une  vitesse  à  l'autre  s'ac- 
complit ainsi  sans  arrêt  du  moteur, 
ainsi  que  sans  changement  de  sa  vitesse  et 
sans  déplacement  relatif  ou  mise  hors  de 
prise  d'une  quelconque  des  roues  d'engre- 
nage. 

Quand  un  moteur  électrique  est  em- 
ployé, il  peut  être  cependant  utile  d'intru- 
duire  un  interrupteur  de  courant  en  con- 
jonction avec  l'arbre  H,  afin  que,  pendant 
que  la  position  du  levier  à  main  K  est 
changée,  le  courant  allant  audit  moteur 
soit  momentanément  interrompu. 

Aux  descentes,  par  exemple,  ledit  levier 
â  main  K  pourrait  aussi  être  mis  dans  la 
position  moyenne  entre  ses  deux  positions 
extrêmes ,  les  rubans  B  et  E'  étant  alors 
relâchés,  et  le  courant  allant  au  même  dit 
moteur  étant  en  même  temps  coupé. 
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En  proportionnant  de  diverses  façons 
les  parties  constitutives  de  Tengrenage 
différentiel ,  le  rapport  des  vitesses  obtenu 
avec  la  disposition  particulière  qui  vient 
d'être  décrite  peut  varier  dans  de  faibles 
limites  seulement. 

Quand,  cependant,  on  doit  avoir  une 
plus  petite  différence  entre  les  vitesses 
données  par  les  divers  engrenages ,  le  pi- 
gnon B^  peut  être  supprimé,  le  pignon 
C  peut  être  disposé  à  l'intérieur  de  la 
roue  À  et  la  roue  intermédiaire  B  peut 
être  établie  de  façon  à  engrener  avec  les 
deux,  comme  dans  le  train  d'engrenages 
C\  B',  A'. 

Pour  affaiblir  la  différence  de  vitesse 
entre  le  pignon  C  et  la  roue  à  dents  inté- 
rieures A,  ledit  pignon  C  est  fait  aussi 
grand  et  la  roue  intermédiaire  B  aussi  pe- 
tite qu'il  convient  relativement  à  ladite 
roue  A;  tandis  que,  pour  augmenter  la 
différence  de  vitesse ,  le  pignon  C  est  fait 
aussi  petit  et  la  roue  B'  aussi  grande  qu'il 
convient. 

Lorsque,  d*un  autre  côté,  on  doit  avoir 
une  différence  notablement  plus  grande 
entre  les  vitesses  ou  entre  les  forces  don- 
nées par  les  divers  engrenages,  la  disposi- 
tion particulière  représentée  par  les  figures 
7  à  9  est  préférable. 

Dans  la  disposition  particulière  repré- 
sentée par  les  figures  7  à  9,  au  lieu  de 
fixer  les  pignons  centraux  appartenant  aux 
deux  séries  d'engrenages,  sur  l'arbre  cen- 
tral, le  pignon  appartenant  à  une  série 
d'engrenages  et  la  roue  à  dents  intérieures 
appartenant  à  l'autre  série  d'engrenages 
sont  seulement  rattachés  audit  arbre. 

De  même,  au  lieu  de  mettre  en  con- 
nexion les  roues  à  dents  intérieures, 
appartenant  aux  deux  séries  d'engrenages, 
avec  le  pignon  à  chaîne,  le  tambour,  la 
poulie  ou  l'engrenage  qui  donne  le  mou- 
vement, la  roue  à  dents  intérieures  appar- 
tenant a  une  série  d'engrenages  et  le  pi- 
gnon central  appartenant  à  l'autre  série 
d'engrenages  sont  seulement  rattachés  aux- 
dits  pignon  à  chaîne,  tambour,  poulie  ou 
engrenage. 

Les  rodes  intermédiaires  sont  portées 
par  des  axes  montés  dans  des  disques  ou 
tambours,  comme  dans  la  précédente  dis- 
position particulière,  chacun  desdits  tam- 
bours étant  entouré  par  un  ruban  de  fric- 
tion à  l'aide  duquel  il  peut  être  rendu 
station naire  lorsque  la  série  d'engrenages 
à  laquelle  il  appartient  devient  active. 

En  se  référant  maintenant  aux  dessins, 
on  voit  que,  S  étant  l'arbre  menant  sur 


lequel  sont  fixés  le  pignon  C  et  la  roue  à 
dents  intérieures  A,  la  roue  à  dents  inté- 
rieures A^  et  le  pignon  C  sont  rattachés  au 
pignon  L. 

B,  B'  sont  les  roues  intennédiaires  mon- 
tées sur  les  axes  d,  d\  lesquels  sont  portés 
respectivement  par  les  tambours  D.  D' 
qu'entourent  les  rubans  E,E'. 

Ces  rubans  sont  rattachés  à  des  leviers 
oscillants  qui  les  actionnent  de  la  façon* 
prrcédemment  décrite  avec  référence  aux 
figures  1  à  6. 

Avec  la  disposition  particulière  d'engre- 
nage différentiel  qui  vient  d'être  décrite, 
quand  le  ruban  E  est  tendu,  la  grande  vi- 
tesse est  obtenue,  et  la  vitesse  du  pignon  L 
est  plus  grande  que  celle  de  l'arbre  me- 
nant S. 

Quand,  d'autre  part,  le  ruban  E'  est 
tendu,  la  grande  force  est  obtenue  et  la 
vitesse  du  pignon  L  est  plus  petite  que 
celle  de  l'arbre  menant  S. 

Ainsi,  dans  un  engrenage  proportionné 
substantiellement  comme  il  est  indiqué  sur 
les  dessins,  la  vitesse  du  pignon  L  esta 
peu  près  un  sixième  de  celle  de  l'arbre  S» 
autrement  dit  In  force  est  devenue  six  fois 
plus  grande. 

En  augmentant  le  diamètre  des  pignons 
par  rapport  à  celui  des  roues  àden^s  inté- 
rieures, la  différence  de  l'effet  obtenu  est 
diminuée;  mais,  bien  qu'il  y  eût  avantage 
au  point  de  vue  de  la  construction ,  il  n'est 
pas  essentiel  que  les  pignons  C»  C,  les 
roues  intermédiaires  B»  B'  et  les  roues  en- 
veloppantes A.  A'  soient  respectivement  de 
même  diamètre. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n* '241^88,  en  date  du  10  septembre  189^, 

A  M.  Lu  y  ERS ,  pour  un  nouveau  frein 
continu  automatique  aéro-électrique  s'ap- 
pliquaht  aux  trains  de  marchandises, 
V action  variant  selon  le  poids  variable, 

PI.  \Vl  et  XVII. 

Le  but  de  la  présente  invention  est  de 
combiner  un  frein  continu  qui  actionne 
selon  le  poids  variable  afin  d'enrayer  sans 
complication  les  trains  de  marchandises 
où  le  poids  de  charge  est  considérable  vis- 
à-vis  du  poids  mort. 

Si  Q  exprime  la  pression  au  sabot,  P  le 
poids  mort  de  la  charge  qu'il  porte, /le 
coefiicient  de  frottement  au  sabot,  j^  le 
coefficient  d'adhérence,  il  faut,  pour  que 
le  serrage  soit  au  maximum,  que,  pendant 
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tous  les  instants  de  l*arrèt^  la  force  retar- 
datrice F,  soit 

F  =  Qf 

en  se  rapprochant  autant  que  possible  de 
Pp  sans  jamais  l'atteindre. 

Doù  cette  conclusion  : 

Que  la  limite  de  la  valeur  à  donner  à  Q, 
résulte  de  l'expression  : 


«X  Pp  pour  la  roue; 


^-T 


=  P^  3  pour  la  poulii 


ie  au  tiers. 


Dans  cette  expression ,  /  est  le  seul  fac- 
teur qui  soit  influencé  par  les  organes  du 
frein;/'  varie  en  raison  inverse  de  la  vi- 
tesse dfe  la  surface  pressée;  il  diminue  de 
un  tiers  au  bout  de  dix  s«îcondes  d'ap- 
plication, de  moitié  au  bout  de  vingt  se- 
condes. 

Pour  que  Q  soit  donc  utilement  em- 
ployé, Tinventeur  réduit  toutes  les  varia- 
tions de  J'  en  une  seule  valeur  invariable 
et  constante  pendant  le  serrage,  et  cela  au 
moyen  de  tambours  spéciaux  de  freinage 
actionnés  par  des  sabots  suspendus  à  un 
point  fixe  :  système  qui,  d'ailleurs,  a  fait 
d' ailleurs  Tobjet  d'un  brevet  particulier. 

Pour  vaincre  maintenant  les  dii&cultés 
qu'offrent  les  variations  de  P  et  de  ^^  pour 
la  formation  de  Q,  l'inventeur  emploie  les 
appai'eils  ci-dessous  indiqués  correspon- 
dant aux  dessins  suivants  : 

Les  figures  i  à  3  représentent  le  robinet 
de  manœuvre  qui  se  trouve  sur  la  locomo- 
tive, accompagné  de  son  régulateur  et  de 
son  compensateur. 

Fig.  1,  coupe  verticale  à  travers  le  ro- 
binet de  manœuvre  et  le  compensateur. 

Fig.  3 ,  coupe  horizontale  à  travers  Tap- 
parefl. 

Fig.  3,  coupe  verticale  à  travers  le  ré- 
gulateur siti^é  derrière  les  dent  pre- 
miers. 

Fig.  4»  coupe  verticale  à  travers  l'aspi- 
rateur électrique  qui  se  trouve  le  long  de 
la  conduite  générale  sous  chacun  des  véhi- 
cules. 

Fig.  5,  coupe  verticale  à  travers  Taspi- 
rateur  à  air  comprimé  qui ,  sous  forme  de 
robinet,  ferme  et  ouvre  les  ettrèmités  de 
chacun  des  véhicules. 

On  peut  employer  isolément  Vun  ou 
Tautre  des  aspirateurs  ou  les  deux  à  la  fois 
si  l'on  veut  satisfaire  aux  exigences  de  ceux 
qui  ont  quelques  appréhensions  sur  Taction 
électrique. 


Fig.  6  et  7,  coupes  verticales  à  travers  le 
distributeur-régulateur  qui  se  trouve  sous 
chacun  des  véhicules  entre  les  réservoirs 
auxiliaires  d'air  comprimé  et  le  cylindre  à 
frein,  chacune  des  deux  figures  représente 
une  position  différente  des  tiroirs. 

Fig,  8,  élévation  des  réservoirs  auxi- 
liaires d'air. 

Fig.  9,  poids  de  charge. 

Fig.  lO,  vue  de  Taspirateur  électrique 
fig.  4;  seul^nent  il  ne  fonctionne  que 
pour  évacuer  le  cylindre  à  frein  et,  par 
sm'te,  produire  un  desserrage  instantané 
et  simultané. 

Fig.  11,  accouplements  surmontés  du 
r<d>inet  fig.  5  servant  d*aspiraleur  à  air 
comprimé. 

Fig.  la,  coupe  verticale  à  travers  la 
pompe  automaticrae, 

Fig.  i3  et  i4f  détails  de  cette  pompe. 

Fig.  i5,  tachymètre. 

Fig.  i6  et  17,  nouveau  cylindre  à  frein 
économisant  le  débit  d'air. 

A  la  figure  16,  le  cylindre  n*est  pas  ac- 
tionné; à  la  figure  17,  le  cylindre  est  ac- 
tionné. 

I.  Le  rc^inet  de  mancEUvre  à  décharge 
continue  avec  régulateur  et  compeasatear, 
fig.  1  à  3,  se  compose  de  trois  petits  cy- 
lindres de  longueur  et  de  section  inégales, 
mais  accolés  l'un  à  l'autre  dans  ime  même 
env^oppe  de  façon  à  avoir  leurs  axes  pa- 
rdkèles  et  a  communiquer,  entre  eux  par 
des  tubulures  ménagées  dans  Tenveloppe 
commune. 

Fig.  1,  coupe  verticale  a  travers  les  deux 
cylindres  juxtaposés  dénommés  robinet  et 
compemateor. 

Fig.  2 ,  coupe  horisontale  à  lravei*s  l'ap- 
pareiL 

Fig.  3,  coupe  verticale  à  travers  le  troi- 
sième cvlindre  dénommé  régulateur. 

A  la  figure  1,  le  robinet  est  représenté 
fermé. 

Dans  cette  position ,  le  coiuwit  électri- 
que venant  du  foyer  /  coouuuniquft  dans  t 
avec  une  dge  J'. 

GeUenci  est  reliée  au  fil  i3'  dans  la  con- 
duite T  après  avoir  traversé  la  tubulure  a. 

L'effet  de  ce  courant  électrique  actionne, 
par  réleclro-aimant,  fig.  10,  la  soufMpe  S' 
afin  de  d^ager  le  cylindre  à  frein ,  fig.  16  et 
17,  pour  obtenir  le  desserrage  instantané 
et  simultané. 

En  même  temps,  l'air  comprimé  venant 
du  réservoir  principal  R  P,  fig.  5,  aboutit 
dans  la  chambre  i4  par  les  tubulures  la 
et  i3. 

La  pression  en  i4  se  règle  par  le  ressort 
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19  qui  est  antagoniste  au  mouvement  as- 
cendant du  système  K\K^^&  et  dont  la 
tension  peut  se  modifier  por  la  vis  ao. 

Pendant  que  lair  s^accumuic  en  i4«  les 
chambres  v,  w  sont  alimentées  par  les  tu- 
bulures lô  à  18,  6g.  1  et  2. 

Les  tubulures  5,  4  et  3  alimentant  les 
chambres  Ket  fFdu  robinet  et,  par  suite, 
la  conduite  générale  T  qui  règne  le  long 
du  train. 

Mais ,  au  for  et  a  mesure  que  la  pression 
augmente  en  24,  tous  les  récipients  dé- 
nommés ci-dessus  suivent  la  même  aug- 
mentation de  pression  jusqu'à  ce  qu  enfin 
le  système  P,K^,B^  ait  atteint  la  limite 
voulue  de  manière  à  obstruer  Forifice  de 
la  tubulure  d'alimentation  12  par  le  tiroir 
B^  :  la  pression  est  déterminée. 

Quand  on  place  le  levier  G,  fig.  i,  sur 
la  division  a,  ce  qui  se  foit  pour  la  mar- 
che, le  piston  K  est  un  peu  soulevé  et  en- 
traine les  tiroirs  B,  B'  pour  la  tension  du 
ressort  8. 

En  ce  cas,  les  lumières  17,  5  et  18  du 
tiroir  B^,  fig.  1 ,  sont  obstruées  et ,  si  une 
fuite  quelconque  se  produit  dans  la  con- 
duite générale  T  ou  ailleurs,  la  pression 
diminue  en  T  et ,  par  suite ,  en  fV. 

La  pression  en  w,  restée  normale,  fait 
descendre  le  diaphragme  D'  qui  entraine 
avec  lui  le  tiroir  J5*  aQn  que  le  réservoir 
principal  H  P,  qui  alimente  toujours  la  tu- 
bulure 7,  soit  mis  en  commimication  avec 
la  chambre  fKpar  les  tubulures  6,  4  et  3, 
fig.  1. 

Bientôt  après,  Féquilibre  se  rétablit 
entre  ^  et  u^  et  par  suite  te  diaphragme  D' 
qui  commande  le  liroir  B*,  interrompt 
toute  communication  par  le  touièvement 
de  D'. 

Quand  on  place  le  levier  G  sur  une  divi- 
sion des  arcs  de  cercle  F  ouf,  correspon- 
dant à  la  vitesse  du  train ,  les  pistons  K*  et 
K  sont  soulevés  davantage  et  la  capacité  de 
la  chambre  v,  reliée  à  ti;  par  la  tubulure  1, 
augmente  en  proportion. 

11  s'ensuit,  si  Ton  fait  emploi  de  l'aspi- 
rateur à  air  fig.  5,  que  le  tiroir  B  se  sou- 
lève par  la  tension  du  ressort  8  jusqu'à  son 
épaulement  p  afin  de  dégager  les  orifices 
des  tubulures  r  et  d, 

Bfais  alors  une  dépression  étant  surve- 
nue en  w,  le  diaphragme  D  se  soulève  par 
une  pression  plus  considérable  en  V,  afin 
que  l'air  de  V  puisse  s'échapper  en  d  par 
la  tubidure  r  jusqu'à  ce  que  l'équilibre  se 
rétablisse  entre  V"  et  v  et,  par  suite ,  entre  V 
et  T. 

Si  Ton  fait  emploi  de  l'aspirateiir  élec- 


trique fig.  4>  le  diaphragme  D  se  soulève 
comme  il  est  dit  ci-dessus,  et  met  en  con- 
tact le  fil  10,  qui  prend  son  origine  en  T, 
avec  le  fil  i3. 

Et  comme,  en  ce  moment,  7  communi- 
que avec  le  foyer  /,  il  s'ensait  que  l'électro- 
aimant  0  agit  sur  la  soupape  S  afin  que 
l'air  de  la  conduite  T  s'échappe  k  l'exté- 
rieur jusqu'au  moment  où  T  s'équilibre 
avec  V  et  par  suite  V  avec  v. 

11  est  à  remarquer  que  f  et  /  ne  sont 
plus  en  contact  et  que  le  cylindre  à  frein 
peut  être  alimenté. 

Par  remploi  de  l'aspirateur  à  air,  fig.  5, 
on  détermine  une  action  rapide. 

Par  l'emploi  de  l'aspirateur  électrique, 
fig.  4.  on  la  détermine  instantanément  et 
simultanément. 

Conséquemment,  par  l'emploi  des  deux 
aspirations  à  la  fois,  on  provoque  assuré- 
ment une  action  satisfaisante. 

L'effet  du  robinet  consiste  donc  à  aug- 
menter la  capacité  de  la  chambre  v  pom* 
qu'une  dépression  ait  lieu  en  K  et,  par 
suite,  dans  la  condoite-maitresse  T. 

Il  s'ensuit  que  le  serrage  sera  d'autant 
plus  énergique  que  v  sera  augmeoté. 

On  veillera  surtout  à  avoir  toujours  la 
même  course  aux  deux  pistons  du  cylindre 
à  frein,  ce  qui  est  facile  à  obtenir  par  le 
système  de  rapprochement  des  sabots, 
fig.  \,  qu'on  emploie  suivant  les  indica- 
tions d'un  indicateur  d'usure,  fig.  fi. 

Les  chambres  V  et  V  communiquent 
entre  elles  par  la  tubulure  9,  9'^  pointillé 
fig.  I,  afin  qu'il  y  ait  toujours  équilibre 
sur  les  deux  faces  opposées  de  K  et  K'  et 
que  l'effort  nécessaire  à  la  manceuvre  du 
levier  G  soit  réduit  à  son  mininram. 

11  est  évident  qu'on  peut  modifier  la 
course  du  levier  G  tout  en  conservant  à  la 
chambre  v  la  même  capacité,  si  l'on  aug- 
mente ou  diminue  le  diamètre  des  pistons 

Un  manomètre  M  indique  si  la  pression 
uniforme  est  normale. 

Selon  la  température ,  on  fera  emploi  de 
l'échelle  F  quand  /*  —  aa5 ,  de  Téchelie/, 
quand/*  =  0,18. 

En  résomé,  le  robinet  de  manœuvre  à 
décharge  continue  remplit  donc  les  trois 
fonctions  suivantes  : 

Fermé,  il  dégage,  en  combinaison  avec 
l'aspirateur  électrique ,  fig.  10,  les  cylindres 
à  frein  instantanément  et  simultanément; 
d'autre  part,  il  alimente  d'une  pression 
uniforme  tous  les  réservoirs  auxiliaires. 

Ouvert,  mais  de  manière  à  fermer  les 
lumières  du  tiroir  B,  il  compense,  eocom- 
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binatsoii  avec  l'aspirateur  à  air,  fîg.  5, 
toutes  les  fuites  qui  peuvent  se  produire  en 
cours  de  route. 

En  combinaison  avec  Taspirateur  élec- 
trique, fig.  4 1  le  fil  lo  n'est  jamais  en  con- 
tact avec  le  foyer  /  et  le  même  phénomène 
se  produit  comme  ci  dessus. 

En  ce  cas,  le  levier  G  est  sur  la  division 
a,  en  marche. 

Ouvert,  mais  de  manière  à  établir  la 
conmumicalion  entre  V  et  rextérieur  en  d, 
on  exerce  dans  la  conduite  générale  T  une 
dépression  en  conséquence  de  laquelle  le 
serrage  se  propage  avec  une  précision  pro- 
portionnelle à  la  précision  des  divisions 
parcourues  par  le  levier  G. 

Le  même  phénomène  se  produit  en 
effectuant  le  contact  entre  le  fil  lo  et  /. 

IL  L'aspirateur,  fig.  4,  est  représenté  en 
section  verticale  et  se  compose  d*un  cylin- 
dre au  milieu  duquel  se  meut  une  sou- 
pape S  actionnée  par  un  courant  électrique 
qui  agit  sur  Télectro-aimant  o. 

On  connaît  suffisamment  cet  appareil 
par  la  description  ci-dessus  formulée  pour 
les  figures  i  à  3. 

IIL  L'aspirateur,  fig.  lo,  est  identique  à 
la  figure  4«  seulement  celui-ci  est  placé 
entre  le  cylindre  à  frein,  fig.  i6  et  17,  et  le 
distributeur-régulateur,  fig.  6  et  7,  tandis 
que  Taspirateur,  fig.  4^  est  placé  le  long 
de  la  conduite  maîtresse  J. 

IV.  L  aspirateur  à  air  comprimé,  fig.  5, 
est  représenté  en  section  verticale  et  se 
compose  d'un  robinet  fixé  le  long  de  la 
conduite-maîtresse  T,  aux  extrémités  de 
chacun  des  véhicules  du  train. 

L*enveioppe  contient  un  cylindre  H  muni 
d'un  piston  Jf*. 

La  poignée  L  du  robinet  sera  toujours 
placée  vers  la  locomotive. 

Lors  de  l'alimentation  de  T,  le  piston  K^ 
est  l'efoulé  en  haut  de  sa  course  en  entraî- 
nant avec  lui  les  tiroirs  B*,  B*,  B*. 

En  ce  cas,  B>  dégage  V ;  B*  et  fî*  ob 
struent  36  et  27. 

En  même  temps,  b  chambre  H^"  est  ali- 
mentée par  la  tubulure  25  et  v'  par  les 
cuirs  emboutis  de  IT*. 

Ce  piston  K^  effectue  un  mouvement 
descendant  quand  il  se  produit  en  T  une 
dépression  assez  forte  pour  vaincre  la  ré- 
sistance des  frottements,  ce  qui  a  lieu 
quand  la  dépression  atteint  environ  un 
quart  en  7. 

Ceci  afin  de  permettre  la  compensation 
des  fuites  en  cours  de  roule  par  le  compen- 
sateur, fig.  1,  sans  que  le  système  A*,  B*,  B*, 
B*  soit  influencé. 


Quand  Jf*  est  au  bas  de  sa  course,  le  ti- 
roir B*  obstrue  T  qpii  est  la  continuation  de 
T,  les  tiroirs  B*  et  B*  dégagent  26  et  27, 
pour  que  T  et  v*  puissent  communiquer 
avec  la  petite  chambre  w'. 

Donc,  quand  une  dépression  est  exercée 
en  r  et,  par  suite,  en  fV\  le  diaphrajjtne 
D\  en  même  temps  que  le  piston  K\  des- 
cend afin  que  Tair  en  w'  et,  par  suite ,  en  T 
s'échappe  à  lextérieur  jusqu'au  moment 
où  l'équilibre  est  rétabli  entre  fV  et  te'  el 
par  suite  entre  T  et  T, 

Celte  dépression  se  propage  donc  de 
tronçon  en  tronçon  dans  la  conduite  mai- 
tresse  r,  afin  que  la  propagation  de  serrage 
soit  aussi  rapide  que  le  mouvement  du  dia- 
phragme D*. 

V.  Le  distributeur- régulateur,  fig.  6  et  7, 
est  adapté  sous  chacun  des  véhicules  entre 
les  réservoirs  auxiliaires  H,  h,  fig.  8,  el  le  ' 
cylindre  à  frein,  fig.  16  et  17,  afin  qu'on 
puisse  alimenter  C  le  plus  vite  possible. 

Pour  ce  motif.  H,  h  est  toujours  alimenté 
au  maximum  afin  qu  on  ait  à  sa  disposi- 
tion le  volume  d'air  nécessaire  pour  en- 
rayer selon  la  vitesse,  le  poids  el  la  valeur 

Conséquemment,  les  deux  cylindres  su- 
perposés communiquent  entre  eux,  en 
temps  utile,  pour  que  H,  h  puisse  alimen- 
ter G. 

L'un  de  ces  deux  cylindres,  inférieur,  se 
compose  de  deux  chambres  P  et  v\  sépa- 
rées Tune  de  l'autre  par  un  piston-dia- 
phragme ^;  l'autre,  supérieur .  se  compose 
également  de  deux  chambres  W*  et  w\  sé- 
parées Tune  de  l'autre  par  un  diaphragme 

Dans  la  chambre  v*  se  meuvent  deux  ti- 
roirs B'  et  B*  commandés  par  le  pis- 
ton K*. 

Ces  tiroirs  sont  destinés  a  établir  ou  à 
intercepter  les  communications. 

Quand  la  conduite-maitresse  T  reçoit  U 
pression  uniforme  du  régulaleur,  fig.  3,  la 
chambi*e  V*  s'alimente  sans  branchement 
et,  par  suite,  fV*  parla  tubulure  3i,  3i', 
pointillée,  est  sous  la  même  pression. 

En  ce  cas,  le  piston  KK  fig.  6,  monte  en 
entraînant  avec  lui  les  tiroirs  B'  et  B*  et 
la  chambre  v*  s'alimente  par  les  cuirs  em- 
boutis de  ^*. 

De  V*,  l'air  va  aux  réservoirs  U  h  par  la 
tubulure  32,  tandis  que  le  cylindre  à  frein 
C  se  dégage  en  d*  par  les  tubulures  34  et 
33  en  passant  par  la  coquille  du  tiroir  B*. 

Conséquemment,  en  ce  moment  les  ré- 
servoirs auxiliaires  H,  h  ont  la  même  pres- 
sion que  y  tandis  quelecylindi*  Gest  vide. 
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Si  maintenant  on  manœuvre  le  robinet, 
Gg.  1,  on  exerce,  avons-nous  dit,  une  dé- 
pression en  r  et,  par  suite,  en  P  et  fV*; 
mais  la  pression  en  v'  étant  restée  au 
maximum,  le  piston  K^  descend  en  entraî- 
nant de  nouveau  les  tiroirs  B'  et  BK 

L'appareil  prend  alors  la  position  repré- 
sentée fig.  7  et,  d'une  part,  les  réservoirs 
auxiliaires  H,  h  communiquent  avec  la  pe- 
tite chambre  w*  par  les  tubulures  3a  et  35, 
en  passant  par  v*;  et,  d'autre  part,  le  cy- 
lindre à  frein  n'est  plus  en  communication 
avec  l'air  extérieur,  mais  bien  avec  les  tu- 
bidnres  34  et  37  qui,  en  temps  opportun, 
communiquent  momentanément  avec  tr'. 

Et  comme  une  dépression  est  survenue 
en  fP  par  la  mauœuvre  du  robinet,  fig.  1, 
le  diaphragme  D^  descend  et  l'excédent  de 
la  pression  de  w*  sur  celle  de  W^  passe  en 
C  au  détriment  de  H,  h  jusqu'à  ce  que 
réquilibre  entre  fV*  et  w*  soit  rétablie, 
c'est-à-dire  quand  JH,  h  est  en  équilibre 
avec  fV*, 

Lors  de  l'alimentation,  les  réservoirs 
auxiliaires  H,  h  sont  toujours,  avons-nous 
dit ,  au  maximum  pour  que  C  soit  alimenté, 
selon  le  poids  du  véhicule  augmenté  de  la 
charge  qu'il  porte,  à  la  vitesse  de  100  kilo- 
mètres quand/*  =  0,25. 

Il  s'ensuit  qu'on  a  toujours  à  sa  dispo- 
sition de  quoi  enrayer  le  véhicule  à  une 
vitesse  inférieure  à  100  kilomètres  à 
l'heure  avec  choix  de  la  valeur  de/*  qui  ne 
peut  être  qu'inférieure  à  o,a5. 

En  effet,  si  nous  introduiscms  en  C  le 
surplus  d'air  qui  existe  entre  ff *  et  ff,  h, 
ou  si  l'on  veut  entre  T  et  H,  h,  il  s'ensuit 
que  l'alimentation  de  C  augmente  propor- 
tionnellement à  la  dépression  exercée 
en  T. 

Donc  le  distributeur,  fig.  6  et  7,  combine 
avec  le  robinet  de  manœuvre,  fig.  1,  règle 
d'une  façon  précise  le  passage  -  de  l'air  qui 
va  de  H,  h  en  C,  afin  que  le  serrage  soit 
très  modéré  ou  très  énergique ,  selon  le  cas. 

Par  cette  faculté  de  modérer,  on  répond 
aux  exigences  tant  réclamées  dans  l'emploi 
du  frein.  ; 

Noas  savons  que  les  wagons  à  marchan- 
dises ont  leur  poids  de  charge  générale- 
ment déterminé  au  départ,  pour  rester 
constant  jusqu'à  destination. 

Dans  ce  cas,  tous  les  robinets,  fig.  8, 
étant  ouverts,  il  suffit,  en  remarquant 
l'indicateur  de  poids,  fig.  9,  de  fermer  le 
robinet  correspondant  au  poids  de  charge 
pour  donner  aux  réservoirs  h  une  aipa- 
cité  conforme  aux  besoins  de  la  charge  du 
wagon. 


Aux  locomotives,  aux  tenders,  aux  four- 
gons ou  aux  véhicules  du  même  usage, 
l'indicateur,  fig.  9,  ainsi  que  la  rangée  de 
robinets ,  fig.  8 ,  peuvent  être  sur  le  véhi- 
cule même,  afin  que  le  préposé  ait  sous  la 
main  le  moyen  d'opérer  le  changement 
nécessaire  pour  que  h  ait  la  capacité 
voulue. 

La  façon  dont  l'excès  de  pression,  ren- 
fermée en  h,  passe  dans  le  cylindre  à  frein 
C,  est  connue  par  ce  qui  est  dit  plus 
haut. 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  les  réser- 
voirs h  sont  supprimés,  car  on  ne  peut 
contrôler  la  charge  qui  varie  constam- 
ment. 

VL  Les  accouplements,  fig.  11,  sont  in- 
térieurement en  caoutchouc,  mais  recou- 
verts d'anneaux  métalliques  afin  que  le 
mouvement  s'opère  facilement. 

Quand  on  serre  les  points,  les  deux  fils 
i3,  i3'  sont  mis  en  contact  automatique- 
ment avec  ceux  de  l'accouplement  sui- 
vant. 

VII.  L'indicateur  de  poids,  iig.  9,  sei-vant 
à  contrôler  la  charge,  est  obtenu  au  moyen 
d'une  aiguille  fixée  au  châssis  A^  du  wagon 
qui  parcourt  une  division. 

Cette  aiguille  peut  être  fixée  au  point 
fixe  V  et  par  l'abaissement  du  véhicule 
chargé  elle  parcourra  une  division  placée 
sur  le  wagon ,  le  fourgon  ou  sur  la  locomo- 
tive L\ 

VIII.  La  pompe  à  air  automatique,  fig.  13 
à  i4,  alimente  d'une  pression  déterminée 
le  réservoir  principal  R  P;  elle  figure  en 
coupe  verticale,  fig.  12,  et  se  compose  de 
deux  cylindres  superposés  4o,  4i,  dans  les- 
quels se  meuvent  deux  pistons  P,  P'  ren- 
dus solidaires  par  une  tige  commune  Q. 

Dans  l'espace  libre  A  se  meut  le  tiroir 
B^  servant  à  établir  alternativement  les 
communications  de  la  vapeur  motrice  avec 
l'air  extérieur  quand  elle  aura  séjourné  le 
temps  voulu  pour  actionner  tour  à  tour 
chacune  des  face»  du  piston  P. 

A  côté  de  cet  appareil,  faisant  corps  avec 
lui,  se  trouve  un  troisième  petit  cylindre, 
dans  lequel  se  meut  le  système  K*,  lO^  A'*^ 
servant  à  régler  automatiquement  l'accès 
delà  vapeur  qui,  arnvant  de  la  chaudière 
par  la  tubulure  43,  traverse  l'enveloppe  du 
petit  cylindre  par  une  ouverture  rectangu- 
laire 43 ,  laquellepossède  3  millimètres  de 
hauteur  sur  20  millimètres  de  largeur, 
passe  dans  la  lumière  6,  fig.  14,  du  tiroir 
B^^  pour  aboutir  dans  le  cylindre,  en  4o, 
en  passant  d'abord  par  la  tubulure  e  qui 
conduit  dans  la  lumière  6'  du  tiroir  B'®,  en- 
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suite  par  la  seconde  ouverture  rectangu- 
laire 44  qui  aboutit  en  45,  celle-ci  traverse 
les  lumières  du  second  tiroir  B*  afin  d'ar- 
river définitivement  en  4o  par  Tune  ou 
l'autre  des  tubulures  46,  47. 

Gomme  on  le  voit  fig.  lo  et  i4Je  tiroir 
B**,  à  cause  des  sections  triangulaires  de  ses 
lumières  6,  6',  ne  laisse  passer  dès  l'origine 
de  Taccumulation  d'air  qu'une  toute  pe- 
tite quantité  de  vapeur  par  l'ouverture  de 
l'oriuce  rectangulaire  43i  44  et  ce  afin 
que  l'action  soit  aussi  minime  que  pos- 
sible. 

Mais,  au  fur  et  à  mesure  que  la  pression 
d'air  augmente  en  48 1  d'où  l'air  passe  au 
réservoir  principal  fiP  et,  par  suite,  en 
49,  c'est-à-dire  sous  le  piston  K*,  celui-ci 
se  soulève  par  la  compression  de  l'air  et 
entraîne  avec  lui  le  tiroir  B". 

Au  fur  et  à  mesure  que  le  piston  B^^ 
monte ,  les  ouvertures  rectangulaires  43  et 
44*  couvertes  par  la  hauteur  de  ta  section 
triangulaire  6  6',  fig.  i4,  s'agrandissent  de 
plus  en  plus  jusqu'à  ce  que  le  dessous  du 
|iroir  B"  couvre  entièrement  les  orifices 
43  et  44  et  qu'enfin  l'appareil  cesse  de 
fonctionner  faute  de  vapeur. 

Le  système  K^IPei  B*'  fonctionne  d'une 
façon  analogue  à  celui  décrit  pour  le  ré- 
gidateur  fig.  3. 

La  figure  i3  donne  une  coupe  horizon- 
tale du  tiroir  B*",  ayant  6  entièrement 
ouvert,  le  reste  de  la  manœuvre  est  facile 
à  suivre  par  le  dessin  :  les  but  toi  rs  y,  y' 
permettent  une  course  limitée  à  la  tige  Q  ; 
nmis,  quand  les  pistons  P  ou  F  sont  arri- 
vés jusqu'au  bout  de  leur  course,  le  tiroir 
B*  est  entraîné  par  l'un  ou  Tautre  des  but- 
toirs  afin  de  distribuer  la  vapeur  alternati- 
vement sur  les  deux  faces  du  piston  P  et 
de  permettre  le  dégagement  alternatif  de 
ces  faces  par  d^  qui  communique  avec  l'air 
extérieur,  les  faces  inférieures  et  supé- 
rieures du  piston  P',  qui  sont  en  commu- 
nication avec  l'air,  évacuant  l'une  après 
l'autre  l'air  comprimé  en  48  par  les  tubu- 
lures 5o,  d'une  part,  et  5i,  d'autre  part. 

.  Le  cylindre  4i  est  alimenté  d'air  par  les 
tubulures  02  et  53,  dont  Torifice  est  garni 
d'un  tamis  t  qui  a  la  propriété  de  filtrer 
l'air  avant  d'arriver  en  4i. 

Le  manomètre  M'  indique  si  la  pression 
est  celle  qu'on  veut  obtenir. 

IX.  Le  tachymètre,  destiné  à  indiquer  au 
mécanisme  la  vitesse  du  train,  se  compose 
de  deux  appareils  connus  fonctionnant  en- 
semble ,  savoir  :  un  ventilateur  à  force  cen- 
trifuge X  et  un  anémomètre  z. 

Le  ventilateur  fournit  à  ranëmomètre 


un  volume  d'air  comprimé  en  rapport  avec 
la  vitesse  de  rotation  des  ailes  de  x,  la- 
quelle est  déterminée  par  la  vitesse  de 
rotation  des  essieux  E  de  la  locomotive. 

Pour  que  la  tension  de  la  courroie  de 
transmission  ne  se  modifie  pas  sous  l'in- 
fluence des  mouvements  ascendants  et  des- 
cendants du  châssis  de  la  locomotive  sur 
la  plate-forme  de  laquelle  l'appareil  est 
fixé,  les  deux  brins  de  la  courroie  passent 
dans  deux  galets  g  montés  sur  des  ressorts 
en  spirale. 

Cei  galets  g  se  trouvent  sons  le  châssis 
et  leur  fonctionnement  est  facile  à  appré- 
cier par  le  dessin. 

Le  ventilateur  alimente  d'air  le  soufBel 
5  qui  se  gonfle  et  se  détend  avec  la  pres- 
sion plus  ou  moins  grande  de  l'air,  et 
comme  l'ouverture  entre  s  et  z,  qu'on 
agrandit  ou  qu'on  diminue  au  moyen  de 
vis  afin  d'en  régler  le  passage  d'air,  ne 
laisse  passer  qu'une  partie  d'air,  il  s'ensuit 
que  z^  qui  porte  une  tige  à  crémaillère 
60,  engrenant  avec  un  pignon  61,  fournit 
les  indications  voulues  au  moyen  d'une  ai- 
guille fixée  au  pignon  61  et  parcourant  les 
divisions  d'un  cadran. 

X.  Le  cylindre  à  ûrein,  fig.  16  et  17,  a 
pour  but  de  limiter  le  débit  d'air  au  strict 
nécessaire. 

Les  pistons  K^^  et  JP^',  qui  se  meuvent 
dans  v',  sont  d'un  diamètre  inférieur  au 
piston  K}°  qui  se  trouve  dans  P. 

La  tige  102,  du  piston  Z^^  après  avoir 
traversé  la  tige  creuse  107  du  piston  K^\ 
porte  à  son  extrémité  la  crosse  102'  à  la- 
quelle est  adaptée  la  timonerie. 

La  tige  107  est  plus  courte  oue  10a,  et 
102*  glisse  dans  un  anneau-guiae  109. 

L'espace  libre  entre  107  et  102*  peut  être 
exactement  rempli  par  une  coquille  100 
qui  se  maintient  toujours  ouverte  par  la 
tension  du  ressort  plat  108,  quand  le  frein 
est  en  repos,  ûg,  16. 

De  sorte  que,  quand  la  tige  102  a  fourni 
la  course  nécessaire  pour  que  la  coquille 
100  puisse  s^engager  dans  cet  espace  libre, 
100  s'engage  dans  l'anneau-guide  et  cou- 
lisse 109,  fig.  17. 

La  résistance  du  ressort  108  étant  alors 
vaincue,  la  réunion  de  107,  de  100  et  de 
102*  s'efi'ectue  en  une  seule  tige  apparte- 
nant à  la  fois  aux  pistons  E}^  et  K^^. 

L'air  comprimé,  entrant  en  v'  par  la  tu- 
bulure io3,  actionne  donc  d'abord  le  piston 
K^\  ainsi  que  1C^\  afin  de  réunir,  comme 
on  vient  de  le  dire,  107  à  100  et  à  102',  et, 
comme  une  rainure  1 10  est  pratiquée  dans 
la  paroi   du  cylindre  ^}^  l'air  s'introduit 
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eosuite  en  P  après  un  parcours  limité 
deK'K 

Le  piston  ^.®  est  actionné  à  son  tour  et 
la  pression  totale  a  lieu  sur  la  timonerie  et, 
par  suite,  sur  les  sabots. 

On  peut  donc  faire  faire  au  piston  K^  le 
parcours  que  l*on  veut  afin  de  diminuer 
celui  de  K^. 

Quand  on  dégagera  maintenant  la  cham- 
bre t;*,  les  pistons  K^  «t  JST**  seront  refoulés 
par  la  tension  du  ressort  io4  et  io5  dont 
le  premier  s'appuie  sur  un  disque  loi  fixé 
à  la  tige  102  pour  que  cette  partie  seule 
poisse  glisser  dans  la  coulisse  107'  prati- 
quée dans  la  tige  creuse  1071  et,  c[uand 
lolk^  aura  passé,  en  109,  de  la  quantité 
voulue,  le  ressort  108  sera  libre  pour  que 
100  puisse  de  nouveau  s^ouvrir  et  laisse 
passer  le  restant  de  10a  vers  v^. 

Lors  du  fonctionnement  du  frein,  le 
choc  entre  les  pistons  K}^  et  K}*  est  anéanti 
par  une  ronddle  106,  laquelle  assure  égale- 
ment rétanchéité  en  v*. 

(Suivent  les  revendications.) 


Bhëvst  n*  2(il808,  en  date  du  3  octobre  1894, 

A  M»  Cloos,  pour  un  systèmt  d'at- 
taches automatiques  pour  wagons  et  autres 
véhicules. 

PLXVU,fig.  i  et  2. 

Les  systèmes  employés  jusqu*à  ce  jour 
pour  accrocher  les  wagons  les  uns  aux  an- 
tres présentent  des  inconvénients  et  des 
dangers  qu  on  n'avait  pas  encore  réussi  à 
faire  disparaître. 

Ce  problème  à  résoudre  consistait  prin- 
cipalement a  supprimer  le  danger  auquel 
est  exposé  l'ouvrier  chargé  de  Taccrochage  ; 
il  fallait  aussi  que  la  stabilité  du  système 
donnât  toute  sécurité  et  ne  laissât  subsister 
aucnne  crainte  de  séparation  des  wagons 
pendant  la  marche  des  trains. 

Mon  système  d  attache  remplit  toutes 
les  conditions  désir£d>leB,  ainsi  que  le  dé- 
montre la  description  suivante  : 

À,  embouchure  de  forme  cylindro-coni- 
que  dont  la  base  extérieure  est  très  évasée 
pour  faciUter  Tintroduction  d  une  tige  ou 
dard  B  terminé  à  chacune  de  ses  extré- 
mités par  une  encoche  a  dans  laquelle  re^ 
pose  un  loquet  d'arrêt  C. 

Cette  tige  porte  au  milieu  de  sa  ion^ 
gaeur  un  levier  D  terminé  par  un  contre- 
poids £  destiné  a  maintenir  la  tige  Bdans 
la  position  voulue  pour  que  Tencoche  a 
corresponde  an  loquet  Ç, 


L'embouchure  A  est  rendue  flexible  dans 
les  quatre  sens  au  moyen  de  deux  char- 
nières F  et  G  faisant  corps  avec  la  tige 
centrale  H  qui  porte  le  système. 

L'embouchure  est  également  maintenue 
rigide,  dans  le  sens  de  son  axe,  pal*  leres' 
sort  à  boudin  /  qui  enveloppe  les  deux 
charnières. 

Ce  ressort  a  pour  mission  de  mainte- 
nir l'embouchure  en  ligne  droite ,  de  trîle 
sorte  qu'on  puisse  accrocher  lis  uns  aux 
autres,  indistinctement  et  sans  tâtonne- 
ments, des  wagons  chargés  et  des  wagons 
vides. 

L'extrémité  opposée  A  l'embouchure  A 
est  formée  d'un  châssis  J  que  Je  fixe  soli- 
deméht  à  la  traverse  K  du  [longeron  au 
moyen  de  boulons  iV. 

La  tige  centrale  H  est  taraudée,  elle 
traverse  le  châssis  M  ft  elle  est  maintenue 
par  les  deux  écrous  iV. 

Un  ressort  0  amortit  le  choc  que  produit 
le  tamponnement. 

La  description  ci-dessus  étant  bien  com- 
prise, voici  comment  fonctionne  le  sys- 
tème : 

À  l'approche  des  wagons  à  accrocher,  le 
dard  B,  qui  est  resté  fixé  â  t'attache  de 
l'un  des  wagons,  rencontre  la  sorface  in^ 
térieure  de  l'embouchure  A  de  l'autre 
wagon;  sa  pointe  glisse  contre  la  partie 
conique,  quel  que  soit  le  point  de  contact 
qui  dépend  du  chargement  du  wagon  ;  elle 
s'introduit  dans  l'extréoiité  postérieure  de 
l'embouchure  où  elle  rencontre  le  loquet 
C  qui  se  soulève,  puis  retomba  automati- 
quement dans  l'encoche  a  et  l'accrochage 
est  effectué  sans  qu'il  ait  été  nécessaire 
d'y  mettre  la  main. 

Pour  décrocher  ou  séparer  les  wagons,  il 
suffit  de  soulever  l'un  desloqnets  C,  ce  qui 
a  pour  effet  de  dégager  instantanément, 
sans  le  moindre  danger,  l'encoche  a  du  lo* 
quel  C  et  de  permettre  en  suite  d'écafter  les 
wagons. 

Jai  donc  ainsi  oom[^ement  résolu 
l'accrochage  automatique  des  wagons  et 
autres  véhicules  en  supprimant  tous  les 
inconvénients  et  les  dangers  des  anciens 
systèmes. 

Les  combinaisons  qui  conttittient  cette 
invention  donnent  des  résultats  entière- 
ment nouveaux  que  je  revendique. 

ADDmoN  en  date  du  2  octobre  iSgS. 

PI.  XVir,  fïg.  3à6, 

Dans  l'application  de  mon  système  d*at« 
taches  antotnatiques,  j'ai  rencontré  dei 
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difEculiés,  non  pas  à  cause  du  principe, 
mais  par  suite  de  dispositions  spéciales 
existant  actuellement  aux  véhicules,  dispo- 
sitions qu*il  me  fallait  utiliser  pour  ne  pas 
entraîner  des  frais  supplémentaires  d'agen- 
cement 

J*ai  donc  modifié  certaines  pièces  telles 
qn'elles  sont  décrites  dans  le  brevet  et  ce 
sont  ces  changements  et  additions  qui  font 
Tobjet  de  la  présente  addition. 

Ils  consistent  : 

A.  Pour  lapplication  du  système  aux 
tramways,  trains  de  wagons  et  autres  véhi- 
cules similaires  : 

i'  Dans  le  mode  de  construction  de 
Tembouchure  A ,  fig.  3  et  4  ^  cette  embou- 
chure et  la  tige  centrale  H  qui  étaient  «^n 
deux  pièces  sont  actuellement  réunies  en 
une  seule. 

3"  Dans  le  changement  de  position  de 
l'axe  du  loquet  C  qui  est  descendu ,  c'est- 
à-dire  qui  est  maintenant  placé  à  la  partie 
inférieure  de  l'embouchure. 

3"  Dans  l'adjonction  de  deux  ressorts  de 
rappel  P  destinés  à  i*amener  le  loquet  et  à 
le  maintenir  en  place. 

4**  Dans  l'addition  d'un  ressort  Q  destiné 
à  conserver  à  la  pièce  AH  son  horizonta- 
h'té  et  à  en  assurer  le  fonctionnement. 

Afin  d'utiliser  le  mode  d'attache  qui 
existe  actuellement -«aux  tramways,  j'ajoute 
à  la  tige  d'attelle  n  du  tramway  deux  res- 
sorts à  boudin  S,  qui  ont  pour  mission  de 
ramener  et  de  maintenir  sur  une  même 
ligne  d'axe  l'ensemble  des  pièces  consti- 
tuant le  raccordement 

B.  Pour  Tapplication  de  mon  système  à 
d'autres  voitures  que  les  tramways ,  c'est-à- 
dire  aux  véhicules  qui  ne  sont  pas  encore 
munis  d'un  type  d'attache  particulier,  je 
modifie  seulement  la  position  des  écrous 
iV,  je  les  reporte  en  arrière,  en  allongeant 
la  lige  centrale  H,  de  telle  sorte  que  les 
écrous  échappent  la  traverse  K  du  lon- 
geron. 

La  position  des  deux  écrous  dépend  alors 
de  l'élasticité  du  ressort  O.  Ces  écrous  ont 
pour  objet  d'empêcher  la  tige  H  d'échap- 
per complètement  hors  de  son  trou  dans 
le  cas  d'un  effort  exagéré  de  traction. 

En  plus  de  cette  modification,  je  fixe  sur 
la  lige  H  une  rondelle  sur  laquelle  pose 
continuellement  la  grande  base  du  ressort 
O;  celle  rondelle  est  destinée  à  faire  tra- 
vailler plus  régulièrement  les  spires  du 
ressort  ^ 

Telles  sont  les  modifications  que  j'ai  fait 
subira  mon  système;  elles  sont  les  consé- 
quences de  nombreuses  expériences;  elles 


donnent  des   résultats   entièrement  nou- 
veaux dont  je  revendique  la  propriété. 


Brevet  n**  342587,  en  date  du  3  novembre  iSgi. 

A  la Sociéré  INTERNATIONALE D* ECLAI- 
RAGE PAR  LE  GAZ  d'huile,  pour  dcs  per- 
fectionnements aux  moyens  JCéclairage 
des  voitures  de  chemins  de  fer,  ba- 
teaux, etc. 

Pl.X. 

La  présente  invention  porte  sur  un 
genre  de  lampe  à  incandescence  applicable 
aux  voitures  de  chemins  de  fer,  aux  ba- 
teaux, etc.,  ainsi  que  sur  la  préparation  du 
gaz  destiné  à  alimenter  cette  lampe. 

La  figure  i  représente  la  nouvelle  lampe 
partiellement  en  vue  de  face  et  partielle- 
ment en  coupe  verticale  passant  par  Taxe. 

Fig.  2,  coupe  horizontale  suivant  A  B, 
fig.  1. 

Fig.  3 ,  plan  de  la  boite  de  mélange  ainsi 
que  de  la  genouillère  par  laquelle  le  gaz  y 
arrive. 

Comme  notre  lampe  doit  s'adapter  au 
plafond ,  nous  avons  adopté  une  disposition 
de  brûleur  à  flamme  renversée  afin  d'obte- 
nir une  meilleure  utilisation  de  la  lumière 
et  d'éviter  autant  que  possible  les  ombres 
projetées;  en  même  temps,  nous  avons 
relié  ce  brûleur  avec  la  conduite  de  gaz 
au  moyen  d'une  genouillère  pour  faciliter 
Talliunage,  le  nettoyage  et  l'mspection  de 
l'appareil. 

Un  point  essentiel  de  notre  nouveau  sys- 
tème d'éclairage  des  voitures  de  chemins 
de  fer  consiste  dans  le  moyen  employé 
pour  mélanger  au  gaz  la  quantité  d'air 
voulue  en  vue  de  sa  combustion,  lequel 
consiste  à  utiliser  la  pression  que  possède 
le  gaz  pour  déterminer  un  appd  d'air  lors 
de  son  passage  dans  un  injectenr  à  double 
cône. 

Dans  ce  but,  le  gaz  venant  de  la  con- 
duite arrive  d'abord  dans  un  premier 
cône  N,  d'où  il  sort  par  un  ou  plusieurs 
petits  trous  ménagés  au  sommet  et  passe 
dans  une  première  boite  de  mélange  O, 

Fercée  de  trous  latéraux  pour  l'entrée  de 
air  appelé  par  le  jet  et  qui  vient  former 
un  premier  mélange  ;  ce  mélange,  en  vertu 
de  sa  vitesse,  traverse  un  second  cône  P, 
par  la  large  ouverture  duquel  il  passe  dans 
une  seconde  boite  de  mélange  C,  également 
percée  de  trous  latéraux  pour  permettre 
l'arrivée  et  le  mélange  d'une  nouvelle  quan- 
tité d'air. 
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Le  gaz  et  i*air,  ainsi  mélangés  en  bonne 
proportion,  sont  conduits  au  brûleur  par 
un  tube  D,  qui,  par  suite  de  la  position 
qu'il  occupe  dans  1  appareil',  est  chauffe 
extérieurement  par  les  produits  de  la  com- 
bustion s'écbappant  dans  la  cheminée  ;  le 
mélange  n'arrive  donc  au  brûleur  qu'après 
un  réchauffage  préalablement  obtenu  gra- 
tuitement. 

Le  brûleur  est  constitué  par  un  cylindre 
métallique  E  muni ,  à  sa  partie  supérieure, 
d'un  diaphragme  en  toile  métallique  E'  et, 
à  sa  partie  inférieure,  d'un  disque  perforé 
i?  à  la  sortie  duquel  le  gaz  s  enflamme.  Ce 
cylindre  est  supporté  par  une  bague  F  que 
trois  bras  relient  à  un  cercle  F'  qui  s'em- 
boîte sur  le  réflecteur  R  qui  sert  lui-même 
de  support  à  la  cheminée  Af,  disposition 
qui  assure  un  bon  centrage  de  ces  pièces 
et  aussi  du  panier  réfractaire  G  qui  doit 
être  porté  à  l'incandescence. 

Ce  panier,  en  effet,  est  librement  sou- 
tenu par  le  cercle  F"  dont  il  excède  légère- 
ment le  diamètre  à  sa  partie  supérieure.  De 
plus,  pour  aider  à  le  porter  et  pour  dimi- 
nuer son  usure,  il  repose  par  sa  pointe  sur 
un  petit  bloc  évidé  en  matière  réfractaire 
porté  par  un  support  K  qui  est  fixé  lui- 
même  au  cercle  F. 

Une  ouverture  longitudinale  M'  est  amé- 
nagée dans  la  cheminée  M  pour  le  passage 
du  tube  D. 

La  disposition  des  orifices  de  prise  d'air 
dans  le  chapiteau  qui  surmonte  la  boîte  de 
la  lampe  évite  l'influence  nuisible  des 
coups  de  vent  sur  la  flamme  et  permet  à 
l'air  de  s'échaufler  dans  une  certaine  me- 
sure avant  de  se  mélanger  au  gaz  ou  de 
venir  en  traversant  les  encoches  ménagées 
dans  les  bords  du  réflecteur,  agit  autour  du 
panier  réfractaire  pour  favoriser  la  combus- 
tion parfaite  du  gaz. 

Le  brûleur  n'a  donc  besoin  de  comporter 
aucune  disposition  spéciale  en  vue  de  la 
circulation  de  l'air  qu^nd  il  est  combiné 
avec  une  lampe  de  ce  genre,  et  sa  con- 
struction en  est  simplifiée  d'autant. 

Le  dessin  indique  par  des  flèches  le 
chemin  suivi  par  l'air,  ainsi  que  par  le  gaz 
de  la  combustion. 

Notre  nouveau  genre  de  lampe  avec 
brûleur  à  incandescence  et  à  flamme  ren- 
versée, pour  voitures  de  chemins  de  fer, 
bateaux  et  autres  applications  analogues 
peut  fonctionner  non  seulement  avec  du 
gaz  d'huile,  mais,  si  on  le  préfère,  avec  du 
gaz  de  houille  comprimé  qui  jusqu'à  pré- 
sent n'avait  pu  être  utilisé  pour  l'éclairage 
des  voitures  de  chemins  de  fer. 


En  enrichissant  le  gaz  de  houille  par  la 
carburation,  on  obtient  encore  de  meil- 
leurs résultats  et  nous  avons  d'ailleurs  re- 
connu que,  s'il  est  comprimé  —  comme  il 
doit  l'être  pour  les  usages  dont  nous  par- 
lons afin  de  ne  pas  exiger  des  résenoirs 
d'une  grande  capacité,  —  il  absorbe  les 
carbures  plus  facilement  et  les  retient  pen- 
dant plus  longtemps  que  ne  le  fait  le  gaz 
de  houille  non  comprimé.  Mais  la  compres- 
sion du  gaz  de  houille  à  l'état  ordinaire* 
présente  des  difficultés  en  raison  des  parti- 
cules solides  qui  se  déposent  dans  le  cy- 
lindre de  compression. 

Nous  avons  donc  imaginé  d'opérer  simnl 
tanément  la  compression  et  la  carburation 
et  voici  comment  nous  procédons  : 

Nous  faisons  arriver  dans  le  compresseur, 
en  même  temps  que  le  gaz  de  houille, 
une  certaine  quantité  d'hydrocarbures  dont 
une  partie  se  condense  pendant  la  com- 
pression et  lubrifie  le  cylindre,  tandis  que 
l'autre  partie  reste  combinée  au  gaz  com- 
primé à  sa  sortie  du  condenseur  de  la 
pompe,  qui  reçoit  l'excédent  liquide  du 
cylindre  de  conipression.  Le  gaz  ainsi  en- 
richi est  encore  capable  d'absorber  des 
hydrocarbures;  aussi  nous  le  faisons  pas- 
ser dans  un  carburateur  à  surface  où  il 
absorbe  une  nouveUe  quantité  de  vapeurs 
d'hydrocarbure,  l'excédent  se  déposant 
dans  un  second  condenseur. 

Le  gaz  ainsi  carburé  est  emmagasiné 
dans  des  réservoirs  accumulateurs ,  comme 
le  gaz  d'huile  sous  pression  employé  ordi- 
nairement pour  l'éclairage  des  voilures, 
bateaux,  etc. 

Le  gaz  de  houille  riche  obtenu  par  ce 
procédé  est  apte  à  porter  h  l'incandes- 
cence, avec  une  notable  diminution  de 
débit,  le  panier  de  notre  brûleur. 

(Suit  le  résumé.  ) 


Brevet  n"  2428 1 4 ,  en  date  du  i  a  no\  embre  1 894 , 

A  M,  BucKHOLTz,  pour  un  chapeau 
de  ventilation  pour  les  wagons  de  trains. 

PI.  XJV. 

La  présente  invention  se  rapporte  à  un 
chapeau  de  tuyaux  de  ventilation  pour  les 
wagons  de  chemins  de  fer,  qui  est  con- 
struit do  manière  que  le  courant  d'air,  qui 
agit  sur  le  chapeau ,  produit  une  double 
action  d'aspiration,  que  cette  action  reste 
constante  n'importe  dans  quelle  direction 
que  le  vent  rencontre  le  chapeau  et  enfin 
que  ce  chapeau  offre  à  la  pression  du  vent 
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une  surface  et,  par  conséquent,  une  résis- 
tance aussi  pelite  que  possible  pour  le  mou- 
vement du  wagon. 

Fig.  i ,  coupe  verticale  du  chapeau. 

Fig,  a,  pian. 

Fig.  3,  détail. 

l^e  chapeau  de  ventilation  consiste  en 
deux  sériel  d  enveloppe  ou  entonnoirs  co- 
niques en  tôle  qui  sont  disposés  de  sorte 
que  lei  cônes  supérieurs  A  B  et  C  corres- 
pondent avec  les  cônes  inférieurs  D  EF, 
mais  en  même  temps  leurs  bords  couvrent 
les  bords  des  cônes  inférieurs*  pour  empê- 
cher rhumidité  d'entrer  dans  les  cônes  infé- 
rieurs. 

Les  cônes  de  chaque  série  sont  séparés 
de  façon  a  former  entre  eux  des  intervalles 
annulaires.  Lesdits  cônes  sont  maintenus 
dans  cette  position  par  des  anneaux  soudés 
a,  fig.  a  et 3,  au  nombre  de  quatre  à  six 
dans  chaque  canal  annulaire. 

La  distance  des  cônes  supérieurs  ABC 
des  cônes  inférieurs  D  £  F  est  assurée  par 
des  supports  b,  fig.  i  et  a. 

Les  cônes  extérieurs  des  séries  supérieure 
et  inférieure  C  et  D  sont  soudés  par  leurs 
bords  inférieurs. 

Le  cône  inférieur  médian  F  finit  dans 
un  tube  G  à  Taide  duquel  le  chapeau  entier 
est  fixé  an  tuyau  H  qui  passe  à  l'espace  à 
ventiler. 

L'appareil  construit  coomie  il  a  été  ci- 
dessus  décrit  possède  les  avantages  sui- 
vants : 

Grâce  au  bord  tranchant  formé  par  les 
cônes  C  et  D,  le  courant  d  air  est  conduit 
sur  les  cônes  A  B  C  et  sur  les  cônes  D  E  F» 
En  conséquence,  deux  séries  de  cônes  agis- 
sent sur  le  tuyau  de  ventilation  sans  aug- 
menter te  volume  du  chapeau  et  donner 
une  surface  de  résistance  au  vent  relative- 
ment plus  grande. 

La  forme  ronde  et  toute  symétrique  en 
plan  de  Tappareil  a  pour  résultat  en  outre 
que,  dans  chaque  direction  du  vent,  soit 
dans  une  direction  horizontale ,  soit  dans 
une  direction  verticale,  l'action  de  Tappa- 
reil  reste  constante. 

Par  exemple,  si  le  vent  souffle  dans  la 
direction  de  la  flèche  i,  fig.  i,  chaque  série 
de  cônes  i  B  C  et  D  £  F  fait  la  moitié 
exacte  du  travail  de  l'aspiration.  Si  le  vent 
souffle  dans  la  direction  de  la  flèche  a,  Fac- 
tiori  de  la  série  supérieure  diminue  et  vice 
versa  quand  le  vent  souffle  dans  la  direction 
de  la  flèche  3,  c'est-à-dire  l'action  du  cha- 
peau de  tuyau  reste  constante  pour  une 
direction  quelconque  du  vent. 

Enfin  l'appareil  empêche  l'entrée  de  l'hu- 


midité dans  l'espace  a  ventiler,  car  toute 
humidité  qui  se  trouve  sur  les  surfaces 
inclinées  A  et  B  est  infailliblement  con- 
duite dans  las  espaces  entre  D  £  et  F  d'où 
elle  est  amenée  sur  le  toit. 

L'humidité,  qui  peut  être  formée  par 
condensation  sur  la  surface  intérieure  du 
cône  F»  est  enlevée  par  un  espace  qui  se 
trouve  entre  le  cylindre  G  et  le  tuyau  H. 
Dans  ce  but,  le  diamètre  intérieur  du  cv- 
lindre  G  est  &it  un  peu  plus  grand  que  le 
diamètre  extérieur  du  tuyau  H- 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  243183 ,  en  date  du  27  novembre  1894, 

A  M.  RuTH ,  pour  wagon-lit  et  wagon- 
salon  combinés, 

PI.  XVIIL 

Cette  invention  est  relative  à  des  wagons- 
lits  et  wagons-salons,  et  elle  a  pour  objet 
de  réduire  les  frais  de  ce  genre  de  matériel 
roulant,  d'en  diminuer  le  poids,  d'agran* 
dir  son  champ  d'utilité,  et  de  perfection- 
ner ses  conditions  de  propreté  et  d*bygièue, 
et  elle  consiste  en  une  construction  et  une 
disposition  telles  de  couchettes ,  coussins . 
chaises,  supports,  rideaux,  etc.,  qu*ils  in- 
corporent les  formes  essentielles  a  la  fois 
d'un  wagon-salon  et  d'un  wagon-Ut  dans 
une  swûe  et  même  construction,  et  que  le 
wagon  peut  être  éommodément  transformé 
pour  l'un  ou  l'autre  de  ces  emplois,  et  ce 
d'une  façon  parfaitement  harmonieuse  et 
compatible. 

L'un  de  ses  traits  principaux  est  un  système 
de  coussins  pneumatiques  en  communica- 
tion avec  les  tuyaux  à  air  comprimé  du 
train,  et  disposés  pour  être  gonflés  par 
l'ouverture  de  soupapes  convenables  dans 
des  tuyaux  de  connexion  ou  pour  être  dé- 
gonflés on  afifaissés  et  ramassés  ou  empa- 
quetés d'une  façon  compacte  in  sita;  le  lit 
ou  le  matelas  est  gonflé  et  les  coussins  des 
chaises  dégonflés  lors  de  l'emploi  du  wa- 
gon comme  wagon-lit,  et  les  coussins  des 
chaises  gonflés  et  le  lit  dégonflé  lors  de 
l'emploi  comme  wagon-salon»  les  deux 
opérations  étant  faites  alternativement  par 
la  force  dynamique  de  l'air  comprimé  selon 
l'emploi  désiré,  par  un  simple  réglage  de 
soupapes  dans  chaque  partie ,  le  tout  ainsi 
qu'il  est  plus  amplement  décrit  ci-après. 

Fig.  1,  section  transversale  verticale  d'un 
wagon  incorporant  mes  perfectionnements. 

Fig.  a,  section  bngitudinale  verticale 
par  le  passage  central  montrant  à  droite  ia 
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disposition  des  parties  lors  de  l'emploi 
comme  wagons-lits ,  une  partie  du  rideau 
externe  étant  supposée  en  place. 

Fig.  3,  section  horizontale  ou  plan  du 
fond. 

Fig.  4i  section  du  détail  des  dispositifs 
pour  distendre  ou  retirer  le  matelas  pneu- 
matique. 

Fig.  4^  détail  de  l'un  des  supports  du 
matelas. 

Fig.  5 ,  section  du  détail  de  Tun  des  res- 
sorts afifaisseurs  ou  dégonfleurs  du  ma- 
telas. 

Fig.  6,  vue  latérale  en  section  pour  une 
partie  de  la  chaise. 

Fig.  7,  vue  de  face  de  l'un  des  bras. 

Fig.  8,  vue  par  bout  de  la  chaise  pliée. 

Les  parties  ou  sections  du  wagon  com- 
prennent chacune  une  couchette  supérieure 
et  une  couchette  inférieure,  et  deux  chaises 
disposées  sous  les  couchettes  et  sur  le  par- 
quet; les  deux  matelas  ou  coussins  de  lit , 
ainsi  que  les  coussins  des  chaises  sont  des 
poches  hermétiques  à  air,  en  caoutchouc 
doux  ou  autrtj  matière  convenable;  ces  po- 
ches sont  disposées  pour  être  gonflées  et 
distendues  par  de  fair  comprimé  lors- 
qu'elles servent,  ou  pour  être  affaissées  et 
repliées  lorsqu'elles  ne  servent  pas. 

A,  désigne  le  tuyau  principal  d'air  com- 
primé du  wagon ,  et  qui  court  longitudi- 
nalement  le  long  de  celui-ci  sous  le 
parquet;  il  a  trois  tuyaux  d'embranchement 
pour  chaque  section  ou  partie  du  wagon. 
L'un  de  ces  tuyaux  d'embranchement  A' 
fournit  de  l'air  aux  deux  chaises,  et  les 
deux  autres  tuyaux  A\  A^  le  fournissent 
respectivement  aux  matelas  des  couchettes 
supérieure  et  inférieure. 

L'entrée  de  l'air  dans  les  coussins  des 
couchettes  et  des  chaises  est  commandée 
par  des  soupapes  v,  v'j  v*  disposées  dans 
les  tuyaux  d'embranchements  respectifs; 
ces  soupapes  sont,  de  préférence,  des  ro- 
binets à  trois  voies ,  dont  la  construction 
est  bien  connue,  et  qui,  en  étant  tournés 
dans  un  autre  sens,  font  entrer  l'air  dans 
les  coussins  et,  en  étant  tournés  dans  un 
autre  sens,  isolent  l'arrivée  de  l'air  et  ou- 
vrent aussi  une  sortie  pour  l'échappement 
de  l'air  des  coussins. 

Les  couchettes  supérieure  et  inférieure 
sont  construites  et  disposées  d'une  façon 
semblable.  C'est  pourquoi  une  première  des- 
cription servira  pour  les  deux. 

Faisant  référence  à  la  figure  1,  B  indi- 
que la  couchette  supérieure  plissée  et  B  la 
couchette  inférieure  développée  pour  servir. 

Le  matelas  ou  coussin  de  couchette  a  sa 


poche  imperméable  à  l'air  pliée  pour  se 
replier  comme  un  accordéon  ;  à  la 
tète  et  au  pied,  elle  est  attachée  à  une 
bande  flexible  i,  qui  s'enroide  sur  le  baril- 
let d'un  ressorti,  fig.  5,  qui  est  un  dispo- 
sitif bien  connu,  employé  dans  la  construc- 
tion des  wagons. 

Lorsque  le  matelas  est  étendu,  la  bande  i 
est  tirée  au  dehors  et  le  ressort  est  rcr 
monté,  et,  lorsque  le  matelas  est  affaissé, 
la  tension  du  ressort  fait  enrouler  la  bande  i 
sur  le  barillet  et  plier  le  matelas  en  plis 
compacts  d'accordéon,  comme  en  B,  dans 
la  figure  1. 

S'il  est  trouvé  désirable,  d'autres  bandes  i 
et  des  ressorts  /  peuvent  être  employé» 
pour  le  milieu  du  matelas.  Pour  guider  le 
matelas  à  la  tète  et  au  pied  et  le  soutenir 
lorsqu'il  est  étendu,  sa  poche  est  munie 
d'une  série  de  crochets  h^  fig.  4*»  qui  s'en- 
gagent dans  des  suppoiis  transversaux  en 
acier  D  du  châssis.  Ces  supports  sont  reliés, 
à  leurs  extrémités  externes  et  à  an^e 
droit,  à  des  poteaux  ou  montants  verticaux 
/)'  et,  à  leurs  extrémités  rapprochées  de  la 
paroi  latérale  du  wagon ,  ils  sont  attachés 
à  charnière,  comme  en  a  dans  la  figure  4« 
de  façon  à  se  plier  dans  un  plan  horizontal 
et  se  remiser  à  plat  contre  les  côtés  du 
wagon ,  lorsque  les  couchettes  ne  servent 
pas ,  comme  il  est  montré  à  droite  dans  la 
figure  2.  ^ 

Les  couchettes  sont  pliées  et  logées  dans 
une  boîte  H  réservée  dans  les  côtés  du 
wagon,  et,  lorsqu'il  s'agit  de  les  étendre 
pour  servir,  on  fait  venir  l'air  du  tuyau  ^4, 
en  faisant  ouvrir  l'une  des  soupapes  v,  w*. 
Alors,  l'air,  entrant  par  le  tuyau  /4*  ou 
celui  A\  fait  que  le  matelas  est  gonflé  et 
étendu,  se  mouvant  latéralement  en  tra- 
vers des  guides  et  supports  D,  depuis  la 
position  indiquée  en  B  jusqu'à  celle  B\ 
dans  laquelle  son  bord  extérieur  est  main- 
tenu par  des  crochets  h  jusqu'à  ce  que  le 
matelas  doive  être  replié  à  nouveau. 

Le  ressort  /est  maintenant  sous  tension; 
lorsqu'il  s'agit  d'affaisser  le  matelas  et  le 
replier,  sa  soupape  à  air  est  tournée  de  fa- 
çon à  isoler  l'arrivée  de  l'air  et  à  évacuer 
le  contenu  de  la  poche,  puis  le  ressort  /, 
par  l'intermédiaire  de  la  bande  flexible  i , 
tire  le  matelas  en  arrière  en  le  faisant  se 
replier  en  plis  d'accordéon ,  comme  en  B. 

Lorsque  les  coussins  sont  gonflés,  leur 
comnmnication  avec  le  tuyau  d'air  com- 
primé est  arrêtée  par  un  autre  mouvement 
de  la  soupape  qui  fait  maintenir  le  matelas 
gonflé  indépendamment  de  toute  con- 
nexion avec  le  tuyau  à  air. 
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Le  matelas  est  relie,  à  son  bord  extérieur, 
à  la  traverse  de  panneau  R ,  qui  rentre  et 
sort  avec  le  matelas,  et  cette  c(»nnexion 
ne  se  fait  qu'au  fond  de  la  traverse ,  ainsi 
qu'on  le  voit  dans  la  Ggure  4t  ^e  façon  à 
empêcher  le  poids  de  l'occupant  du  lit  d'ar- 
racher de  la  traverse  une  partie  quelconque 
du  matelas. 

Dans  chaque  section  occupée  par  deux 
couchettes,  il  y  a  sous  celles-ci  deux  chaises 
équipées  exactement  de  même.  Chacune 
d'elles  a  une  base  L  manie  d'une  porte  à 
charnière  L'  ;  cette  base  formant  un  maga- 
sin pour  couvertures,  draps,  oreillers,  etc. 
La  chaise,  Gg.  6,  tourne  sur  celte  base 
autour  du  tuyau  d'entrée  À'  de  l'air  com- 
primé, traversant  un  collier  serre  ou 
stuffîng-box  K,  et  servant  à  introduire  de 
l'air  dans  les  coussins  pneumatiques  E'  du 
siège  et  du  dos  de  la  chaise. 

Le  châssis  P  de  ce  dos  est  à  charnière 
sur  le  châssis  de  la  base  E  et  se  rabat  en 
avant  sur  ce  dernier,  comme  Gg.  8,  toutes 
les  fois  que  les  coussins  sont  affaissés  ou 
vidés  d'air. 

Le  bras  E*  est  Gxé  par  un  bouton  au  dos  et 
est  à  charnière  sur  la  base  E  de  façon  à  se 
rabattre  en  dedans  sur  le  si^e,  ainsi  qu'il 
est  indiqué  par  la  flèche  dans  la  Ggure  7,  et 
il  est  maintenu  rigidement  droit  par  un 
boulon  e  lorsque  la  chaise  est  disposée 
pour  être  occupée. 

E*,  bande  flexible  pour  empêcher  le  dos 
de  la  chaise  d'aller  trop  loin  en  arrière. 

Ces  chaises  ont  leurs  coussins  reliés  cen- 
tralement  au  tuyau  d'embranchement  A' 
conmic  indiqué  Gg.  3,  et  leurs  coussins 
sont  gonflés  ou  affaissés  pour  le  réglage 
des  soupapes  v'  de  la  même  façon  que  les 
matelas. 

Les  sections  du  wagon  sont  séparées, 
Gg.  1,  par  des  rideaux  faisant  cloisons, 
celui  F  pour  la  couchette  supérieure,  et 
celui  F  pour  celle  inférieure;  ces  rideaux 
sont  disposés  sur  des  rouleaux  verticaux  à 
ressort  f*,  P  installés  sur  les  côlés.  Ils  se 
composent  de  tissu  métallique  couvert  de 
drap  pour  off'rir  une  protection  substan- 
tielle, et  ils  sont  tirés  horizontalement  en 
dehors  lorsqu'ils  sont  étendus. 

G'  sont  les  rideaux  qui  ferment  les  sec- 
tions du  côté  du  passage  central.  Ils  sont 
montés  sur  une  tringle  G,  maintenue  par 
des  bras  qui  oscillent  dans  des  supports  g, 
en  haut  du  wagon,  et  qui  sont  enraidis  par 
une  entreloise  jf'. 

Lorsqu'ils  ne  servent  pas,  les  rideaux  G' 
sont  repliés  et  la  tringle  G  est  oscillée 
en  arrière   contre  le  plafond   du  wagon. 


ainsi  qu'il  est  indiqué  par  le  tracé  poin- 
tillé, Gg.  1. 

Les  avantages  de  cette  invention  sont 
les  suivants  : 

Il  faut  moins  de  temps  et  de  peine  pour 
transformer  le  wagon-salon  en  wagon-lit 
que  pour  faire  les  lits  d'un  wagon-lit  or- 
dinaire. 

Les  couchettes  et  les  coussins  pneuma- 
tiques débarrassent  le  wagon  de  tout  loge- 
ment pour  la  saleté,  la  vermine  ou  l'infec- 
tion, et  rendent  le  wagon  plus  hygiénique 
et  plus  confortable.  Il  y  a  aussi  une  grande 
réduction  de  poids  sur  les  lourds  wagons 
Pullmann  ordinaires,  ce  qui  diminue  la 
force  nécessaire  à  la  traction,  point  im- 
portant. 

Cette  invention  réalise  une  grande  éco- 
nomie dans  le  matériel  roulant  sappiémen- 
taire  requis  lors  de  l'emploi  de  wagons-lits 
et  wagons-salons  séparés,  et  aussi  dans 
l'intérêt  du  capital  et  dans  le  remisage  des 
wagons. 

Je  vaincs  ainsi  la  pesanteur  des  wagons 
Pullmann  en  faisant  disparaître  les  lourdes 
pièces  supérieures  et  les  châssis  des  sièges, 
et  aussi  la  majeure  partie  du  poids  pour 
faire  équilibre  dans  les  wagons  de  la  con- 
struction actuelle. 

Celte  construction  permet,  en  outre,  de 
placer  des  ventilateurs  dans  les  côlés  du 
wagon  au-dessus  des  couchettes  supérieu- 
res, en  rendant  celles-ci  plus  confortables 
lorsqu'il  fait  chaud. 

Cette  invention  évite  encore  aux  passa- 
gers allant  jusqu'au  bout  de  la  ligne  TiD- 
convénienl  de  changer  de  wagon  pour  le 
parcours  du  jour  et  aussi  pour  le  parcours 
de  nuit. 

De  plus,  la  construction  de  ce  wagon 
est  bien  adaptée  pour  la  commodité  con- 
fortable et  le  transport  des  troupes,  puisque 
ce  wagon  offre  de  grandes  capacités  pour 
le  couchage. 

De  plus  encore,  l'un  quelconque  des 
compartiments  à  lit  peut  être  disposé  pour 
permettre  à  un  passager  de  dormir,  pen- 
dant que  le  reste  du  wagon  est  employé 
comme  salon,  ou  bien  une  couchette 
supérieure  peut  être  étendue  pendant  que 
les  chaises  servent  au-de^ssus  de  cette  cou- 
chette, ce  qui  est  très  désirable  pour  des 
dames  voyageant  avec  de  tout  petits 
enfants. 

Là  où  des  wagons  munis  de  ces  perfec- 
tionnements sont  détachés  du  train  et  du 
système  de  conduites  à  air  comprimé, 
j'emploie  pour  maintenir  les  coussins  à  air 
ou  le  gonflement  de  ceux-ci  une  pompe  à 
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air  séparée  pour  chaque  wagon  et  manœu- 
vrée  à  la  main  ou  autrement. 
(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  243534 ,  en  date  du  lo  décembre  1894 , 

A  MM.  Desouches,  David  et  C",  pour 
un  système  de  hogie  à  double  suspension 
extérieure  pour  véhicules  de  chemin  de 
fer. 

PI.  XVIII. 

La  présente  invention  a  pour  objet 
un  nouveau  type  de  bogie  pour  wagons 
et  voitures  à  voyageurs  de  chemins  de  fer, 
tlans  lequel  la  double  suspension  est  réalisée 
d'une  façon  pai*ticuh*ère. 
-  Dans  ce  système ,  la  traverse  mobile ,  dite 
traverse  danseuse,  qui  est  habituellement 
employée  dans  les  bogies  à  double  sus- 
pension et  sur  laquelle  reposent  les  caisses 
de  voitures  ou  wagons ,  est  supprimée,  et  la 
double  suspension  est  obtenue  h  Taide  de 
deux  ressorts  à  lames  placés  longitudinaie- 
ment  en  dehors  des  longerons  des  bogies; 
la  partie  convexe  de  ces  ressorts  est  tournée 
vers  le  haut  et  les  extrémités  sont  reliées 
aux  longerons  du  bogie  par  des  me  no  lies 
et  mains  de  suspension  à  barillets  de 
réglage. 

Le  milieu  du  ressort ,  dont  le  plan  ver- 
tical passant  par  Taxe  transversal  se  con- 
fond avec  le  plan  vertical  transversal 
milieu  du  bogie,  est  serré  dans  une  bride 
posée  à  chaud  ;  une  tige ,  venue  de  forge  k 
la  partie  inférieure  de  celte  bride ,  sert  à 
guider  le  ressort  en  passant  dans  une  douille 
fixée  extérieurement  au  longeron  du  bo- 
gie; il  en  résulte  que  le  ressort  ne  peut 
prendre  quun  mouvement  de  flexion 
dans  le  sens  vertical. 

Une  plaque  d'acier,  boulonnée  à  la  par- 
lie  supérieure  de  chaque  bride ,  sert  d  appui 
à  une  glissière  fixée  sous  le  châssis  de  la 
caisse,  dont  la  position  est  du  reste  réglée 
par  un  pivot  central  à  chaque  bogie. 

Cette  disposition ,  qui  peut  être  utilisée 
aussi  bien  pour  les  véhicules  à  large  voie 
que  pour  ceux  à  voie  étroite,  permet,  sur- 
tout dans  ce  dernier  cas,  de  faire  reposer 
la  caisse  sur  deux  appuis  dont  la  distance 
transversale  est  maxima,  ce  qui  donne  une 
plus  grande  stabilité. 

Le  dessin  représente  Tapplication  de 
notre  nouveau  système  de  suspension  à  nn 
bogie  pour  voie  de  60  centimètres. 

Fig.  1,  coupe  transversale  par  Taxe. 


Fig.  3,  élévation  latérale. 

Fig.  3 ,  coupe  transversale  par  l'axe  d'un 
essieu. 

Fig.  4,  demi-plan  du  bogie. 

Les  essieux  A  portent  comme  d'ordinaire 
le  châssis  du  bogie  par  l'intermédiaire  de 
ressorts  B  reposant,  d'une  part,  sur  les 
boites  à  graisse  C  et  fixés  par  leurs  extré- 
mités à  des  menottes  D. 

Chacun  des  ressorts  H  de  la  double  sus- 
pension placés  longilddinalement  en  de- 
hors du  châssis  M,  est  pris  en  sa  partie 
médiane  par  une  bride  E  posée  à  chaud; 
ladite  bride  E  présente  à  sa  partie  inférieure 
une  tige  F  qui  passe  dans  une  douille  G 
portée  par  un  bras  //  boulonné  sur  le  lon- 
geron correspondant  du  bogie. 

Ce  ressort,  dont  la  convexité  est  tournée 
vers  le  haut,  a,  d'autre  part,  ses  extrémités 
fixées  aux  menottes  5,  lesquelles  sont  arti- 
culées en  K  sur  les  mains  de  suspension  , 
munies  de  barillets  de  réglage. 

En  raison  de  cette  disposition, le  ressort 
est  maintenu  contre  tout  déplacement,  sauf 
celui  que  produit  la  flexion  dans  le  sens 
vertical. 

Sur  la  bride  E  est  boulonnée  une  plaque 
d'acier  L  qui  sert  d'appui  à  une  glissière 
fixée  au  châssis  de  la  caisse  à  Tendroit  cor- 
respondant, répartissant  ainsi  le  poids  de 
cette  dernière  sur  des  appuis  placés  1res  en 
dehors  du  châssis  du  bogie,  idéalisant  de 
cette  façon  un  empattement  plus  considé- 
rable et^  parsuite,donnant  une  très  grande 
stabilité  dans  le  sens  transversaL 

La  caisse,  d'ailleurs  réunie  aux  bogies 
par  des  pivots  placés  au  centre  de  ces  der- 
niers, une  suspension  à  la  Cardan  permet 
les  petits  déplacements  de  la  caisse  dans 
les  deux  sens,  longitudinal  et  transversal, 
ce  qui  a  pour  résultat  de  réaliser  d'aussi 
près  que  possible  l'horizontalité  du  plan- 
cher de  la  caisse,  soit  au  passage  des 
courbes,  soit  sur  les  rampes  ou  pentes  de 
la  ligne. 

(Suit  le  résumé.) 


BUKVKT  11°  183825,  en  date  du  26  mai  1887, 

A  M.  C  AU  VI 19,  pour  un  faîtage  mobile 
à  hauteur  variable  pour  wagons  à  mar- 
chandises. 

Addition  en  date  du  3o  mai  1894. 
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Brevet  n°  IÔ8808,  en  date  du  8  juin  1889, 

A  M.  Kaye,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  serrures  de  sûreté  pour  portes 
de  wagons  de  chemins  de  fer  et  autres 
portes. 

Addition  en  date  da  18  décembre  1894* 


Brkybt  n*  206946  ,  en  date  du  13  juillet  1890, 

A  Af.  Ror,  pour  des  perfectionnements 
aux  attelages  de  chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  aô  janvier  1894* 


Brevet  n*  211906,  en  date  du  5  mars  1891, 

A  M.  CouLAUD,  pour  un  système  de 
serrure  de  sûreté  applicable  principale- 
ment aux  portières  ae  wagons. 

Addition  en  date  da  5  novembre  1894. 


Brevet  n*  3169Qi!i,  en  date  du  26  octobre  1891, 

A  MM,  Smith  et  0',  pour  un  graisseur 
perfectionné  pour  essieux  de  wagon  de 
chemins  de  fer. 

Addition  en  date  du  1"  août  1894,  à 
M.  Smith, 


Brevet  n*  223244,  en  date  du  26  juillet  1892, 

A  M,  LiPKOWSKi,  pour  un  frein  con- 
tinu automatique  à  air  comprimé. 

Addition  en  date  du  4  juin  1894. 


Brevet  n°  226212,  en  date  du  2  août  1892 , 

A  M.  Etienne,  pour  une  ligne  télégra- 
phique spéciale  et  appareils  destinés  à 
mettre  en  communication  un  train  en 
.marche  sur  une  voie  ferrée  avec  les  autres 
trains  se  trouvant  sur  la  même  voie  et 
avec  toutes  les  gares  de  la  ligne  et  vice 
versa. 

Addition  en  date  du  33  janvier  1894* 


Brevet  n*  226918,  en  date  du  4  janvier  1893, 

A  M.  Chapsâl,  pour  un  frein  continu 
à  air  comprimé  sans  tuyauterie  entre  les 
divers  organes  du  frein  automatique  et 
modérable  à  volonté. 

Addition  en  date  du  3  avril  18941  publiée 
tome  LXXXVni. 


Brevet  n*  228845,  en  date  du  23  mars  1893, 

A  M.  GoBBON,  pour  une  nouvelle  ser- 
rure-indicateur applicable  aux  portières 
de  wagons  de  voyageurs ,  etc. 

Addition  en  date  du  a8  juillet  1894. 


Brevet  n*  229716,  en  date  du  29  avril  1893 , 

A  MM,  Martin,  Hervais  et  Loppé, 
pour  an  frein  automatique  et  modérahle 
pour  voitures  de  chemins  de  fer  et  autres 
applications. 

Addition  en  date  du  18  décembre  1894. 
pubUée  tome  LXXXVIII. 


Brevet  n*  231710,  en  date  du  24  juillet  1893, 

A  MM.  Baudry  et  Mottet,  pour  un 
système  de  chauffage  de  voitures  de  che- 
mins de  fer  au  moyen  d'un  thermosiphon 
chauffé  par  la  vapeur. 

Addition  en  date  du  a5  juin  1894,  pu- 
bliée tome  LXXXVni. 


Brevet  n**  2345 17,  en  date  du  h  décembre  1893, 

A  M.  DE  YsASi  YsASMENDi,  pour  Une 
installation  d'énergie  électrique  dans  les 
trains  avec  application  immédiate  à  Vé- 
clairage  électrique  des  trains ,  système  de 
Y,  Ysasmendi. 

Addition  en  date  du  4  juillet  1894. 


Brevet  n"  235122 ,  en  date  du  28  décembre  1893, 

A  M,   Grimal,  pour  un  système  de 
wagons  pour  routes. 

Addition  en  date  du  26  décembre  1894. 
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Brbvkt  n"  335308,  en  date  du  lo  janvier  1894  « 

A  M.  AfouHÈBE,  pour  un  dessous  de 
hoite  à  huile  inversahle. 


Brevet  n*  235408 ,  en  date  du  9  janvier  1894, 

A  M.  Mac  Elroy,  pour  un  appareil 
de  chauffage  des  voitures. 


Bbkvet  n*  ^35715,  en  date  du  23  janvier  1894* 

A  M.  KoBBULY,  pour  une  hoite  à 
graisse  de  voitures  de  chemins  de  fer,  à 
coussinet  tournant  sans  dispositif  de  grais^ 
sage  ni  tampon  de  laine,  dans  laquelle  la 
fusée  de  l'essieu  tourne  constamment 
dans  Vhuile. 

Addition  en  date  du  10  octobre  1894. 


Brevet  n*  2357M,  en  date  du  25  janvier  1894» 

A  Af.  C ASM  AN,  pour  un  système  pour 
faciliter  la  mise  en  marche  des  voitures 
de  tramways, 

Bretkt  n*  335902 ,  en  date  du  3o  janvier  1894 , 

A  A/.  Allen,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  voitures  de  chemins  de  fer  à 
compartiments,  connues  aux  Etats-Unis 
sous  le  nom  de  Allen  Hôtel  Cars. 


Brkybt  n*  236021,  en  date  du  5  février  1894, 

A  Af.   Conrad,  pour  un  mécanisme 
aiguilleur  disposé  à  la  voiture. 


Brrvbt  n"  236123,  en  date  du  7  février  1894, 

A  MM.  RoYSB  et  Lesquoy,  pour  un 
nouveau  système  de  frein  automatique 
pour  véhicules  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  236174,  en  date  du  10  février  1894, 

A  A/.  Bastide,  pour  un  appareil  des- 
tiné à  indiquer  aux  voyageurs  en  chemin 
de  fer  chaque  station  prochaine  de  la 
ligne  à  parcourir. 


Brevet  n*  236175,  on  date  du  10  février  1894, 

A  M.  Bastide,  pour  un  appareil  des- 
tiné à  indiquer  aux  voyageurs  des  omni- 
bus et  tramways  chaque  voie  (rue,  ave- 
nue, boulevard)  du  trajet  de  la  ligne  à 
parcourir. 

Brevet  n"  236226,  en  date  du  12  février  1894, 

A  MM.  CocKEBiLL  et  C'*,  pour  un  nou- 
veau procédé  de  fabrication  des  roues 
pleines  forgées  en  acier  ou  fer  homogène. 


Brevet  n*  236249,  en  date  du  i3  février  1894 , 

A  M.  SiLBEBMANN,  pour  uu  mécanisme 
d'attelage  pour  wagons  de  chemin  de  fer. 


Brevet  n*  236353,  en  date  du  17  février  1894, 

A  M.  Alexandbescd  ,  pour  un  accou- 
plement automatique  pour  véhicules  de 
chemin  de  fer. 


Brevet  n*  236389,  en  date  du  19  février  1894» 

A  M.  Heinbich,  pour  un  indicateur 
de  stations  applicable  aux  voitures  de 
chemins  de  jer  et  autres  véhicules  pu- 
blics. 


Brevet  n*  236396,  en  date  du  19  février  1894» 

A  la  Société  dite  Aktiengesell- 
SCHAFT  Patent  Leinwather,  pour  des 
roues  ou  rouleaux  à  billes  à  axe  allégé. 


Brevet  n*  236660,  en  date  du  i"  mars  1894 , 

A  M.  Beckmann,  pour  un  dispositif 
d'attelage  pour  voitures  de  chemins  de 
fer  avec  accrochage  et  décrochage  latéral. 


Brevet  n*  236718,  en  date  du  3  mars  1894  , 

A  MM.  Liger  et  Marbeau,  pour  un 
appareil  dénommé  le  chasse-neige  des 
voies  ferrées. 
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Brevkt  n*  336928,  en  date  du  i4  mars  1894. 

A   M.    Briàre,  pour  un  serre-frein 
pour  tramways. 


Brevet  n*  236982 ,  en  date  du  i3  mars  1894 , 

A  MM.  ScHSRiDER  et  Fanta  ,  pour  un 
accouplement  de  chemins  de  fer  à  ma- 
nœuvre latérale. 


Brevet  n*  3370^3,  en  date  du  i5  mars  1894 , 

A  MM.  Ga  y  et  Finke  ,  pour  des  accou- 
plements de  voitures. 


Brevet  n'  237212,  en  date  du  9.1  mars  1894, 

A  MM.  Harris,  Fowler  et  Casnon, 
pour  un  couplage  automatique  de  frein 
à  air  comprimé. 


Brevet  n"  237340,  en  date  du  37  mars  1894  « 

A  M.  Patton,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  attelages  de  wagons. 


Brevet  n**  237402,  en  date  du  39  mars  1894 , 

A  M.  Herret,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  mains  d* accouplement  des- 
tinées a  la  réunion  des  conduites  quel- 
conques et  plus  particulièrement  des  con- 
duites de  freins  des  trains  de  chemins  de 

Brevet  n* 237469,  en  date  du  a  avril  1894, 

A  M.  Belk,  pour  un  nouvel  appareil 
perfectionné  pour  empêcher  les  locomo- 
tives et  autres  véhicules  de  dérailler. 


Brevet  n*  237512,  en  date  du  3  a\Til  1894. 

A  M.  Margutti  et  MM.  Muni  Sil- 
VESTRi  et  C^',  pour  une  disposition  pro- 
duisant le  freinage  rapide  dans  les  véhi- 
cules de  chemins  de  fer  et  de  tramways. 


Brevet  n*  237588 ,  en  date  du  7  avril  1894 , 

A  M.  F  REMONT,  pour  un  système  per- 
fectionné d'appareil  de  chaujfage  appli- 
cable au  chauffage  des  voitures  et  autres 
véhicules  roulant  sur  routes  ou  voies 
ferrées. 

Addition  en  date  du  27  août  1894. 


Brevet  n*  237643,  en  date  du  10  avril  189&, 

A  la  Société  dite  Lawrence  Elec- 
tric Company,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  mécanismes  des  freins. 


Brevet  n**  237655,  en  date  du  10  avril  1894, 

A  MM.  BiDDLE  et  Kennedy,  pour  des 
perfectionnements  aux  systèmes  d'éclai- 
rage électrique  des  véhicules. 


Brevet  n*  237683,  en  date  du  11  avril  1894, 

A  MM.  Kuban  et  Silbermann,  pour 
un  essieu  radial  pour  véhicules  roulant 
sur  rails. 


Brevet  n*  238064,  en  date  du  26  avril  1894. 

A  M.  Altstock,  pour  un  mécanisme 
automatique  pour  Vattelage  des  wagons 
de  chemins  de  fer,  permettant  de  les  cou- 
pler et  de  les  découpler  sans  danger. 


Brevet  n*  238116,  en  date  du  38  avril  1894. 

A  M.  Churchward  ,  pour  un  nouveau 
procédé  pour  amener  l'huile  aux  coussi- 
nets des  essieux  des  locomotives  ou  antres 
véhicules  de  ce  genre. 


Brevet  n*  238141 ,  en  date  du  28  avril  1894, 

A  M.  Wegmann,  pour  un  assemblage 
ou  joint  métallique  pour  tuyaux  de  wa- 
gons de  chemins  de  fer. 
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BiŒTBT  a*  238  U6,  en  date  du  aS  avril  1894. 

A  la  Société  dite  The  Brown  Au- 
tomatic Car  Coupler  Company  of 
Virginia,  pour  des  perfectionnements  aux 
attelages  automatiqaes  pour  wagons  de 
chemin  de  fer. 


Brevet  n*  238333»  en  date  dû  7  mai  1894  « 

A  M.  Fader,  pour  une  machine  à  dé- 
chargement automatique. 


Bbkybt  n*  23839^ ,. en  date  du  9  mai  1894. 

A  3/.  SicnELSCHMiDT,  pour  unc  roue 
de  truc  en  tôle  emboutie  avec  moyeu 
refoulé. 


Brevet  n*  238420,  en  date  du  10  mai  1894, 

A  M.  SicHELSCHMANN ,  pour  uuc  hoite 
à  graisse  en  tôle  d'acier,  avec  couvercle 
à  charnière. 


Bbetbt  n*  238459,  en  date  du  11  mai  1894 , 

A  M.  O'Brien,  pour  un  tableau  indi- 
cateur des  stations  pour  bateaux  et  voi- 
tures de  chemins  de  fer. 


Brevet  u*  238493,  en  date  du  l!i  mai  1894* 

A  M,  Delbecchi,  pour  un  frein  pour 
voitures  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  238689,  en  date  du  12  mai  1894, 

A  MM.  KuBAN  et  Deuble,  pour  un 
frein  à  fonctionnement  automatique  pour 
empêcher  les  déraillements  des  trains  de 
chemins  de  fer. 


Brevet  n*  238763,  en  date  du  24  mai  1894, 

A  M.  SiCBELSCHMiDT,  pour  un  faux 
tampon  en  tôle  d'acier  avec  tête  rabattue. 


Brevet  n*  238777,  en  date  du  35  mai  1894, 

A  M.  Se  Y  MOU  R,  pour  un  appareil  per- 
fectionné pour  ajuster  la  position  des 
châssis  de  fenêtres  de  voitures,  de  che- 
mins de  fer,  de  tramways  et  autres. 


Brevet  n*  238829,  en  date  du  a 8  mai  1894 , 

A  MM.  Allen,  Gray,  Hastings, 
Shepley  et  Marsh,  pour  des  perfection- 
nements aux  freins  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  238861 ,  en  date  du  29  mai  1894 , 

A  MM.  Roshforth  et  Soivden,  pour 
des  perfectionnements  aux  accouplements 
automatiques  pour  wagons  de  chemins  de 
fer  et  autres  véhicules  analogues. 


Brevet  n*  239007,  en  date  du  4  juin  1894, 

A  MM,  KiMMicH  et  Backé,  pour  un 
appareil  automatique  à  action  momen- 
tanée pour  empêcher  les  véhicules  d'un 
train  de  s'amonceler,  de  dérailler  ou  de 
perdre  l'équilibre  par  suite  d'une  colli- 
sion. 


Brevet  n*  239053 ,  en  date  du  5  juin  1894 , 

A  M.  Ackermann  ,pour  un  débrayage 
automatique  pour  freins  a  air. 


Brevet  n*  239272,  en  date  du  i3juin  1894, 

A  MM,  ScHMiDT  et  Bell,  pour  un 
système  de  bogie  à  attelage  direct  pour 
voitures  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  239333,  en  date  du  i5  juin  1894, 

A  M.  Bonnet,  pour  un  indicateur  de 
vitesse. 

Addition  en  date  du  29  novembre  1894. 


Brevet  n*  239410,  en  date  du  18  juin  1894, 

A  M.  Hughes,  pour  la  ventilation  des 
wagons  de  chemins  de  fer. 
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Brevet  n*  ^396 15,  en  date  da  96  juin  1894, 

A  M,  Websb,  pour  an  frein  de  ma- 
nœuvre aatomatiqae  à  dégagement  mé- 
canique, 

BnEVET  n'  239686,  en  date  du  29  juin  1894, 

A  M.  HiLL ,  pour  des  dispositifs  per- 
fectionnés  pour  maintenir  à  toute  hauteur 
les  châssis  vitrés  ou  pleins  de  wagons  et 
autres  véhicules. 


Bretet  n*  239798 ,  en  date  du  4  juillet  1894 , 

A  M.  Fabre,  pour  une  chaufferette- 
calorifère. 

Addition  en  date  du  a4  novembre  1894. 


Brevet  n"  239816,  en  date  du  5  juillet  1894, 

A  Af.  Besslër  ,  pour  un  attelage  auto- 
matique pour  voitures  de  chemin  de  fer 
avec  dételage  au  moyen  de  levier. 


Brevet  n*  939860,  en  date  du  7  juillet  1894 , 

A  A/.  Créteaux,  pour  une  nouvelle 
construction  de  roue  à  joue  cône  pour  lo- 
comotive de  chemins  de  fer  et  véhicules. 


Brevet  n*  239896 ,  en  date  du  9  juillet  1894 , 

A  M.  Seeger,  pour  un  attelage  de 
wagon  automatique  se  dégageant  latéra- 
lement. 

Brevet  n**  2^10067,  en  date  du  16  juillet  1894, 

A  M.  MoK,  pour  un  appareil  contre  la 
collision  et  le  déraillement  des  trains  de 
chemin  de  fer,  nommé  paracollision  sys- 
tème Mok. 

Brevet  n*  240094.  en  date  du  17  juillet  1894, 

A  M.  CauviN'Yvose,  pour  un  genre 
de  chaîne  destinée  à  l'accrochage  des 
bâches  sur  le  côté  des  wagons  ou  trucs  à 
marchandises. 

Addition  en  date  du  ao  septembre  1894* 


Brevet  n*  240098,  en  date  du  17  juillet  1894, 

A  M.  MoRAùELLi,  pour  un  attelage 
pour  véhicules  de  chemin  de  fer,  actionné 
sur  le  côté  des  véhicules. 

Addition  en  date  du  3i  octobre  i8g4. 


Brevet  n"  240121,  en  date  du' 17  juillet  1894, 

A  M,  Sargent,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  sabots  de  freins. 


Brevet  n"  2402 11,  en  date  du  21  juillet  1894, 

A  M,  Heilmann,  pour  un  nouveau 
dispositif  d'essieu  monté  avec  moteur 
électrique  pour  la  traction. 


Brevet  n*  240256,  en  date  du  28  juillet  1894, 

A  M,  Allai  RE,  pour  un  essieu  à  gar- 
niture. 


Brevet  a*  940379,  en  date  dn  3o  Juillet  1894, 

A  M.  Seidel,  pour  un  mécanisme  im- 

Julsifpour  voitures  de  tramways  et  sem- 
labiés. 


Brevet  n»  240462,  en  date  du  i"  août  1894, 

A  M,  Patterson  ,  pour  an  système 
perfectionné  de  chauffage  des  voitures  de 
chemins  de  fer. 


Brevet  n*  240680,  en  date  du  11  août  1894, 

A  M,  CARMOifT,  pour  des  perfectionne' 
ments  aux  voitures  destinées  à  tourner 
court  et  aux  freins  correspondants. 


Brevet  n"*  940753 ,  en  date  du  18  août  1894 . 

A  MM,  Tascber,  pour  un  système  de 
fermeture  préventive  s'appliquant  aux 
portières  de  wagons  et  de  voitures. 


Brevet  n"  940873,  e&  date  du  21  août  1894. 

A  MM,  ToLAR  et  Langston,  pour  des 
perfectionnements  aux  accouplements  de 
wagons. 
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6K£V£T  n*  2(i0892,  en  date  du  as  août  1894, 

A  M.  (tBANt,  pour  une  table, destinée 
principalement  à  l'asage  des  voyageurs 
de  chemins  de  fer. 


BnEVET  a'  2/i0903,  en  date  du  21  août  1894 , 

A  MM,  Stadtlander  et  C",  pour  un 
appareil  de  chauffage  pour  voitures  et 
iranis. 


Brevet  n*  2i!il057,  en  date  du  29  août  1894  > 

A  M.  MoREL,  pour  un  système  de 
chauffage  des  voitures  de  chemins  de  fer, 
omnibus,  etc. 

Brevet  o'  2^109^,  en  date  du  5o  août  1894  « 

A  MM.  DE  LîSLE  et  Mafn,  pour  des 
perfectionnements  aux  appareils  destinés 
à  l'attelage  des  wagons. 


BR£?ETu"24U31,endatedu  i**  septembre  1894» 

A  M.  Jacobitz,  pour  une  sonnerie  au- 
tomatiqae  pour  voitures  de  tramways  et 
autres  véhicules. 


Bretet  n* '2li\  173 ,  en  date  du  h  septembre  1894 , 

A  MM.  MuRRAY  et  Allen  y  pour  un 
système  de  frein  et  traction  électro-ma- 
gnétique. 

Brevet  n*  2^13^2 ,  en  date  du  1  a  septembre  1894, 

A  M.  RiTTER,  pour  un  frein  à  air 
comprimé. 

Brevet  n*  *24 1 3ft4,  en  date  du  1 2  septembre  1 89^ , 

A  M.  Treitel,  pour  un  indicateur  au- 
tomatique de  stations  pour  tramways,  etc. 


Bhkvbt  n*  2'i  1359,  en  date  du  13  septembre  1894, 

A  MM.  VoGELER  et  Seitz,  pour  des 
signaux  indiquant  aux  conducteurs  de 
trains  quelles  sont  les  portières  à  ouvrir. 


Biuiv ET  n*  24 1 A 59 ,  en  date  du  1 8  septembre  1 894 , 
A  M.  SvMMÈRS,  pour  couplage  et  freins 


a  air. 


Brevet  n*  341 475 ,  en  date  du  18  septembre  1894, 

A  M.  Sperby,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  freins  électriques. 


Brevet  n"  241522,  en  date  du  34  septembre  1894, 

A  MM.  Groignard  et  Parietti,  pour 
un  frein  dit  l'express. 


Brevet  n*  24 1538,  en  date  du  ao  septembre  1894, 

A  M.  B0E8E,  pour  un  dispositif  pour 
Véclairage  électrique  des  convois. 


Brevet  n*  241580,  en  date  du  a  a  septembre  1894* 

A  M.  ScARLETT,  pour  des  perfection- 
nements aux  fermetures  des  portières  de 
wagons  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  241592,  en  date  du  a  a  septembre  1894, 

A  M.  Chalou,  pour  un  frein  funicu- 
laire pour  voitures  de  tous  types. 


Brevet  n*  241790,  en  date  du  a  octobre  1894  » 

A  M.  GouLD,  pour  des  platesformes 
intermédiaires  pour  wagons  de  chemin  de 
fer.  

Brevet  n*  241791,  en  date  du  a  octobre  1894. 

A  M.  GouJLD,  pour  un  attelage  de 
wagons. 

Brevet  n'  241792,  en  date  du  a  octobre  1894, 

A  M.  GoVLD,  pour  an  mécanisme 
d'attache  de  barres  d'attelage  pour  wagon 
de  chemin  de  fer. 


Brevet  n*  241793,  en  date  du  a  octobre  1894, 

A  M.  GouLD ,  pour  la  construction  de 
galeries  de  communication  de  voitures  de 
chemin  de  fer. 
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Brevet  u*  2(tl794,  en  date  du  3  octobre  189a, 

A  M,  GovLD ,  pour  un  attelaae  de  wa- 
a  crochet  d* accouplement  jumeau. 

Brevet  n*  2(1 1961,  en  date  du  9  octobre  1894, 

A  M,  Kbell,  pour  un  appareil  de 
chauffage  avec  réglage  de  Vintensité  de 
la  chaleur  au  moyen  d'un  élémenl  calo- 
rifère mobile. 

Bri^vet  n*  242189,  en  date  du  18  octobre  1894, 

A  MM.  Spiess  et  Stoldt,  pour  un 
dispositif  de  sûreté  empêchant  Ncrase- 
ment  par  tramways,  etc. ,  avec  frein  au- 
tomatique. 

Brevet  a*  !2(t2231,  en  date  du  23  octobre  1894, 

A  M.  LiNOu ,  pour  un  système  d'accro- 
chage automatique  dit  securitaSy  pour 
voitures  et  wagons  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n"  242318, en  date  du  23  octobre  189^ , 

A  M.  Bbetnacher,  pour  un  nouveau 
système  d*aitelage  de  sécurité  pour  wagons 
de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  242389,  en  date  du  36  octobre  1894, 

A  M.  Kopp,  pour  un  accouplement 
pour  wagons  de  chemins  de  fer  à  eni- 
brayaae  automatique  et  à  débrayage 
latéral. 


Brevet  n*  242505,  en  date  du  3o  octobre  1894 , 

A  M.  Waucki  ,  pour  un  accouplement 
automatique  pour  wagons  de  chemins  de 

IjREVët  n*  242541,  en  date  du  3i  octobre  1894» 

A  MM.  Haub  et  Schenk,  pour  un 
accouplement  automatique  pour  chemins 
de  fer. 

Brevet  n*  242544,  en  date  du  3i  octobre  1894, 

A  M.  Gallet,  pour  une  chaudière  à 
parois  démontables. 


Brevet  n*  242567,  en  date  du  j  novembre  189& 

A  MM.  Efflandt  et  Hense,  pour  un 
véhicule  à  voies  ferrées  sans  fin. 


Brevet  n*  242629  ,  en  date  du  5  novembre  1894, 

A  M.  Jansson,  pour  un  attelage  pour 
wagons  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n-  242660,  en  date  du  7  novembre  1894. 

A  M.  BvEssiNG,  pour  an  nouveau  sa- 
bot de  frein. 


Brevet  n'  242737,  en  date  du  9  novembre  1894, 

A  M.  Matthias,  pour  un  accouple- 
ment latéral  pour  voitures  de  chemin  de 
fer. 


Brevet  n*  242809 ,  en  date  du  1 2  novembre  1894, 

A  M.  Sharp,  pour  des  perfectionne- 
menu  aux  dispositions  servant  à  fermer 
ou  à  ouvrir  simultanément  les  portières 
de  voitures  de  chemin  de  fer  ou  autres 
portières  ou  barrières. 


Brkvet  n*  242832,  en  date  du  1 3  novembre  1 894^ 

A  Ai.  MoRADELLi ,  pour  un  appareil 
électrique  pour  dételer  les  véhicules  des 
trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  242998 ,  en  date  du  20  novembre  1 894 
(Brevet  an^ais*  expirant  le  2S  mai  190^} , 

A  MM.  Howard  et  Taîte,  pour  des 
perfectionnements  aux  raccords  de 
tuyaux. 

Brevet  n*  243019 ,  en  date  du  30  novembre  1894, 

A  MM.  Heaton,  Dale  et  Baker, pour 
des  perfectionnements  aux  attelages  de 
wagons. 
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Brevet  n*  3(i3046 ,  en  date  du  3 1  novembre  1894, 

A  la  Société  dite  The  Lamp  Manu- 
FACTURiNG  CoMPASY,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  lampes  à  huile  de  pla- 
fond pour  véhicules  de  chemins  de  fer  et 
autres. 


Brbvbt  n*3431 10,  en  date  du  24  novembre  1894, 

A  Af.  PoTEL,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  procédés  de  graissage  de 
transmissions,  fusées  d'essieux  et  tous 
axes  tournants. 


Brevet  n*  243234,  en  date  du  29  novembre  1894. 

A  M.  GuroT  et  MM.  RABiER,pour  une 
chaufferette  aérothermique  pour  le  chauf- 
f^9^  hygiénique  des  voitures  et  wagons, 

'Addition  en  date  du  19  décembre  1894. 


Bretet  q*  243568 ,  en  date  du  1 1  décembre  1894, 

A  M.  Emery,  pour  des  perfectionne- 
menU  aux  freins  à  air  comprimé  ou 
autres  fluides, 

Brevst  n*  243599 ,  en  date  du  1 5  décembre  1894, 

A  M.  Levallet,  pour  un  châssis  mé- 
tallique démontable  pour  voitures,  wa- 
gons, tramways  et  véhicules  de  tous  les 
systèmes. 


Brevet  n*  243719 ,  en  date  du  18  décembre  1894, 

A  la  Société  dite  The  Waittingham 
Electric  Car  Heating  Company,  pour 
des  perfectionnements  aux  appareils  de' 
chauffage  électriques  pour  véhicules  à 
traction  électrique. 


Brevet  n»  243744 .  en  date  du  18  décembre  1894 , 

A  M.  HoFMEiSTER  et  BECKER,pour  un 
tablier  de  sûreté  pour  wagons  de  tram* 
ways  et  autres  véhicules  analogues. 


Brevet  n*  243765 ,  en  date  du  22  décembre  1894 , 

A  M,  Bàscary,  pour  un  appareil  de 
chauffage  des  voitures  et  des  wagons  de 
chemins  de  fer. 


Brevet  n*  244033 .  en  date  du  3 1  décembre  1 894 . 

A  M.Eldridge,  pour  un  robinet  pour 
conduites  de  freins  à  air  ou  pour  con- 
duites similaires  susceptibles  d'être  ar- 
rêtées en  position  ouverte  ou  fermée. 


Brevet  n*  244037,  en  date  du  3i  décembre  1894 , 

A  M,  BiDDLE,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  appareils  d* éclairage  électrique 
pour  wagons  de  chemins  de  fer. 


Brevets.  —  1894.  —Tome  XGII  (nouv.  série). 
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4.  Appareils  divers 
se  rapportant  à  l'exploitation. 


!|- 


Brevet  n"  236847,  en  date  du  8  mars  1894 . 

A  M.  Mérat-Renard tfour  iin  système 
de  calage  des  tonneaux  pleins  sur  les  wa- 
gons ou  autres  endroits, 

PLI. 

Les  avaries  nombreuses  de  tontes  sortes 
éprouvées  par  les  tonneaux  pleins  de  toutes 
jauges,  transportés,  par  exemple,  par  les 
compagnies  de  chemins  de  fer,  proviennent 
d*un  calage  insuffisant  sur  la  piate-forme 
des  wagons. 

Jusqu'à  présent,  différents  systèmes  ont 
été  employés  sans  succès  par  les  compa- 
gnies qui  se  sont  toujours  préoccupées  de 
cette  question  importante  pour  elles,  tant 
par  les  indemnités  qu'elles  sont  obligées 
de  payer  que  par  le  mécontentement  de 
leurs  clients. 

Actuellement,  les  petites  cales  en  bois 
simples  et  les  cales  en  paille  rattachées 
ensemble  sont  employées. 

Les  cales  en  bois  se  déplacent  presque 
immédiatement  au  premier  choc  ;  celles  en 
paille  s'écrasent;  le  lien  qui  les  réunit  se 
coupe  et  les  tonneaux,  projetés  les  uns 
contre  les  autres  par  les  coups  de  tampon 
et  les  secousses  imprimées  aux  wagons ,  se 
brisent  et  souvent  se  défoncent. 

En  outre,  ce  matériel  de  cales  toutes 
primitives,  qui  est,  il  est  vrai,  de  peu  de 
valeur,  se  perd  facilement,  se  détériore 
vite ,  ne  peut  être  contrôlé  pour  ces  motifs 
et  en  se  renouvelant  constamment  est  une 
cause  continuelle  de  dépenses  pour  les 
compagnies  en  raison  de  Timportance  de 
cette  branche  de  transports. 

Pour  obvier  à  ces  inconvénients,  j'ai 
imaginé  le  système  de  calage  simple  et 
pratique  qui  fait  Tobjet  de  la  présente  in- 
vention et  dont  je  vais  donner  la  descrip- 
tion. 

Le  principe  de  ce  système  9e  calage  con- 

Brevets.  —  1894.  —  Tome  XCII  (nouv.  série). 


siste  à  relier  ensemble  deux  cales  en  bois, 
dont  les  dimensions  et  les  coupes  sont 
calculées  pour  s'appliquer  à  tous  les  ton- 
neaux, qui  soient  adhérentes  sur  le  plan- 
cher des  wagons,  tout  en  isolant  les  fûts  de 
ce  plancher  pour  leur  éviter  les  trépida- 
tions du  train. 

D'après  ce  principe,  plusieurs  moyens 
de  rattacher  ensemble  les  deux  cales  peu- 
vent  être  réalisés;  le  plus  simple,  le  plus 
solide  et  le  plus  économique  est  celui  qui 
est  représenté  sur  le  dessin. 

Les  cales  i4  et  B^  fig.  1  à  3,  sont  en  bois 
dur,  chêne,  hêtre,  orme  ou  frêne,  avec 
une  coupe  en  devers  sur  la  face  supérieure 
pour  prendre  l'inclinaison  des  tonneaux, 
et  une  rainure  par- dessous  pour  loger  un 
fer  à  té  renversé  c. 

Les  bouts  sont  coupés  carrément  et  les 
angles  arrondis. 

Celle  A  qui  va  à  gauche  du  tonneau,  en 
se  plaçant  devant,  est  fixée  au  moyen  de 
vis  V  sur  le  fer  à  té  renversé  c  qui  a ,  à 
l'une  de  ses  extrémités,  des  entailles  a  (lô 
environ),  en  forme  de  crochets. 

L'autre  cale  B,  qui  est  libre,  est  traver- 
sée dans  son  milieu  par  une  cheville  en  fer 
6  à  la  hauteur  de  la  rainure  pratiquée  des- 
sous et  qui  est  rivée  de  chaque  côté  sur 
une  rondelle  c. 

Pour  caler  un  fût,  il  suffit  de  placer  déjà 
(textael)  à  gauclie  par-dessous,  à  l'endroit 
convenable,  la  cale  A  munie  du  fer  à  të.  Au 
moyen  d'un  simple  levier  en  bois,  on  sou- 
lève le  tonneau,  de  manière  qu'il  ne  porte 
plus  sur  le  wagon  et,  de  la  main  droite,  on 
glisse  l'autre  cale  B  sur  le  fer  à  té,  dans  la 
rainure  pratiquée  à  cet  effet  et ,  lorsqu'elle 
touche  le  fût,  la  cheville  6  s'enclave  dans 
le  cran  a  correspondant  au  fer  C  et  les 
deux  cales  A  et  B  se  trouvent  reliées  en- 
semble d'autant  plus  fortement  que  le  fût 
est  appuyé  dessus. 

La  même  opération  se  fait  à  l'autre  ex- 
trémité du  tonneau  qui  se  trouve  absolu- 
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ment  placé  aussi  solidement  que  sur  des 
chantiers  de  cave. 

Le  fer  à  té  est  garni  par-<lessous  de  trois 
petites  pointes  en  acier  d  qui  entrent  dans 
les  planches  par  le  poids  du  fût,  de  sorte 
que  les  cales  ne  peuvent  se  déplacer  et  le 
fût  est  maintenu  solidement,  quels  que 
soient  ia  longueur  du  trajet  et  les  chocs 
que  peut  recevoir  le  wagon. 

Les  avantages  mi  peuvent  résulter  pour 
les  compagnies  de  Temploi  de  mon  sys- 
tème sont  nombreux. 

Indépendamment  de  la  suppression  des 
indemnités  à  payer  et  des  ennuis  qui  en 
dérivent,  ces  cales,  dont  la  construction 
est  simple  et  solide,  peuvent  servir  indéfi- 
niment, peuvent  se  retrouver  et  être  con- 
trôlées plus  facilement  que  les  simples 
petites  cales  en  bois  et  en  paille  qui  ne 
servent  du  reste  absolument  à  rien. 
'  En  partant  de  ce  principe,  qui  consiste 
à  relier  les  cales  ensemble,  je  puis  en  éta- 
blir de  plusieurs  sortes,  qui  peuvent  don- 
ner également  des  résultats  satisfaisants. 

1"  Pour  éviter  de  scier  en  devers  la  face 
supérieure  des  cales,  je  les  relie  ensemble 
par  une  bande  de  fer  cintrée  au  milieu, 
de  sorte  que  les  cales  ne  se  trouvent  pas 
en  face  Tune  deTautre,  mais  sont  placées 
carrément  suivant  Tinclinaison  du  fût 

Les  cales  peuvent  être  reliées  indifférem- 
ment par  du  fer  plat,  carré,  demi-rond, 
ou  du  fer  à  té.  Tous  ces  fers,  en  dehors  du 
fer  à  té,  ont  Textrémité  percée  de  trous 
Carrés  dans  lesquels  s'enclave  un  menton- 
net  fité  derrière  ia  cale  mobile  et  qui  fait 
arrêt  lorsqu'elle  occupe  la  position  conve- 
nable. 

Pour  le  fer  à  té ,  si  on  préfère  à  la  che- 
ville en  fer  qui  traverse  la  cale  une  plaque 
en  fer  appliquée  paf  derrière,  cette  plaque 
forme  un  arrêt  solide  dans  les  crans  de  la 
crémaillère. 

Dans  tous  les  cas,  ces  fers  sont  garnis 
par-dessous  de  trois  à  quatre  pointes  en 
fer  ou  en  acier,  qui  pénètrent  dans  les 
planches  des  wafi^ons. 

2"  Avec  les  mêmes  cales,  déversées  par- 
dessus, garnies  dessous  de  quatre  cram- 
pons à  vis  ou  à  pointes,  et  reliées  ensemble 
par  une  chaîne,  on  obtient  le  même  ré- 
sultat. 

La  chaîne  est  fixée  après  Tune  d'elles, 
au  moyen  d'une  bande  de  fer  plat,  entaillée 
par-dessous  et  terminée  par  un  crochet 
fermé. 

L'autre  cale  est  entaillée,  par-dessous, 
d'une  rainure  longitudinale  demi-ronde, 
dans  laquelle  la  chaîne  peut  glisser  pour 


venir  s'accrocher  à  la  maille  voulue ,  à  un 
crochet  fixé  dans  le  derrière  de  la  cale. 

Ou  bien  cette  bande  est  munie  d*an  fer 
plat  comme  la  première,  entaillée  par  des- 
sous et  terminée  par  un  crochet  ouvert 
dans  lequel  on  accroche  une  chaîne  plus 
courte  à  la  longueur  convenable,  avant  de 
placer  les  cales  sous  le  fût  qu'on  soulève 
pour  les  mettre  en  place  toutes  les  deux 
ensemble» 

Il  sufiit  que  les  cales  soient  de  dimen- 
sions convenables  pour  qu'elles  puissent 
aller  sous  tous  les  fûts,  qu'elles  soient 
reliées  ensemble  par  quelque  moyen  que 
ce  soit,  et  garnies  par-dessous  de  crampons 
ou  de  pointes  en  fer  ou  en  acier,  pour  que 
les  fûts  se  trouvent  bien  enclaves  et  ne 
paissent  éprouver  le  moindre  mouvement, 
afin  de  lés  garantir  de  toute  avarie. 

(Suit  le  résumé.) 


BnEVBT  n*  â39â3(( ,  en  date  du  13  juin  189& , 

A  la  Sodiré  Dits  Tbë  Aotomàth: 
watêh  TANKkC,  pour  des  perfectionne» 
ments  aux  élévateurs  d'eau  destinés  à 
l'alimentation  des  locomotives, 

PL  1  et  IL 

Cette  invention  est  relative  à  la  con- 
struction d'un  élévateur  d'eau  pour  Talî^ 
mentation  des  réservoirs  d'eaa  des  loco- 
motives par  l'emploi,  comme  moteur,  de 
la  vapeur  ou  de  1  air  comprimé  porté  par 
la  locomotive,  de  telle  sorte  que,  lorsqu'une 
locomotive  s'arrête  à  une  station  d'eau,  il 
n'y  ait  qu'à  relier  le  tuyau  dudit  fluide 
moteur  à  la  source  d'alimentatioa  pour 
que  l'eau  soit,  avec  celui-ci,  entraînée  di- 
rectement dans  le  réservoir  de  la  locomo- 
tive ou  du  tender,  ou  indirectement  dans 
un  réservoir  d'attente. 

Fig.  1,  élévation  partiellement  en  coupe 
montrant  l'élévateur  d'eau  perfectionné,  le 
réservoir  d'attente  et  la  locomotive  en  po- 
sition. 

Fig.  a  et  3,  sections  verticales  montrant 
d'autres  formes  de  l'appareil  basées  sur  le 
même  principe. 

Fig.  4i  section  verticale  montrant  un 
réservoir  d'attente  de  grande  profondeur 
pour  éviter  la  gelée,  le  clapet  d'émersion 
étant  disposé  au-dessus  du  tond  de  façon  i 
laisser  suffisamment  d'eau  pour  la  ootiden> 
sation. 

Fig.  5,  section  verticale  d'une  antre 
forme  de  l'appareil,  dans  laquelle  la  sortie 
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est  aassi  placée  aa-dessus  du  fondda  réser- 
voir. 

Fîg.  6,  coupe  verticale  d'une  autre  forme 
de  l'appareil  dans  laquelle  le  réservoir, 
contenant  Teau  pour  la  condensation ,  est 
place  dans  le  réservoir  d'attente. 

Fig.  7  e^  B,  coupes  des  organes  repré- 
sentés fig.  6. 

En  se  reportant  à  la  figure  i ,  qui  repré- 
sente un  élévateur  pneumatique  dans  le- 
quel la  vapeur  est  amenée  de  la  locomotive, 
on  voit  que  les  tuyaux  sont  disposés  dans 
le  réservoir  d'attente  de  telle  sorte  que, 
lorsque  le  réservoir  est  rempli  de  vapeur, 
Teau  afflue  dans  la  bâche  de  la  locomotive 
ou  de  son  tender  et  dans  le  réservoir  d'ot- 
teote  ;  les  proportions  sont  telles  que  la 
charge  d'eau  du  vase  pneumatique  soit 
plus  que  suffisante  pour  remplir  la  bâche 
de  la  locomotive  ou  de  son  tender  et  qu'il 
y  ait  toujours  un  excédent  qui  se  déverse 
dans  le  réservoir  d'attente,  ledit  excédent 
susceptible  d'être  soutiré  par  le  clapet 
d'émersion  lorsque  cela  est  nécessaire. 

A,ûg.  1,  voie. 

B,  tender  d'qne  loccNiiotive  muni  d'une 
entrée  6  et  d'un  tuyau  de  vapeur  6'  muni 
d'un  clapet  convenable  et  d'un  raccord  a 
l'aide  duquel  il  peut  être  aisément  accouplé 
au  tuyau  c  de  l'élévateur. 

D,  vase  pneumatique  monté,  dans  ce 
cas,  dans  le  puits  D  et  muni  d'un  tuyau 
de  prise  d'eau  d  descendant  ai^dessons  du 
niveau  de  l'eau  contenue  dans  ledit  puits, 
lequel  tuyau  comporte  un  clapet  de  rete- 
irae  d  qui  ne  s'oppose  pas  à  l'introduction 
de  l'eau  dans  le  vase  D,  mais  qui  se  ferme 
dès  que  la  vapeur  est  introduite  dans  ce- 
hn-cî. 

JE)',  tuyau  de  refoulement  du  vase  pnea- 
natique.  Ce  tuyau  pnénètre  dans  ledit  vase 
jnsqu  en  un  point  situé  prés  du  fcmd  ainsi 
qee  cela  est  représenté  en  lignes  ponctuées 
et  se  prolonge  dans  le  réservoir  E,  dans 
le  cas  présent,  en  un  point  situé  au-dessus 
de  la  ligne  de  trop-plein  du  réservoir  pour 
se  recourber  ensuite  en  un  point  au-des- 
sous du  réservoir,  dans  ce  cas ,  où  il  est 
relié  au  crochet  0*,  lequel  est  articulé  en 
cP  de  telle  sorte  qu'il  puisse  s'abaisser  pour 
se  mettre  en  ligne  avec  l'ouverture  d'entrée 
du  tender  B  {textuel). 

Le  crochet  est  levé  pour  le  passage  des 
trains. 

(f  V  sortie  pour  le  tuyau  If  dans  le  réser- 
voir d^attente. 

Dans  le  tuyau  D\  est  un  clapet  d*  qui 
s'oppose  an  retour  de  l'eau  refoulée  par  le 
vase  pneumatique. 


Le  tuyau  c  de  fluide  sous  pression  est, 
de  préférence ,  ^ittaché  au  crochet  ou  dis- 
pose de  toute  autre  façon,  mais  de  telle 
sorte  que  l'un  ne  soit  pas  mobilisé  sans 
l'autre,  il  passe  au-dessus  du  réservoir  et 
redescend  pour  être  réunie  par  on  raccord 
c',  au  vase  pneumatique  D,  de  telle  sorte 
que  la  vapeur,  après  avoir  circulé  dam  le- 
oit  tuyau,  pénètre  dans  ledit  vase  et  refoule 
l'eau  à  l'extérieur  par  le  tuyau  D\ 

Le  tuyau  c  est  aussi  relié  au  tuyau  de 
refoulement  D'  par  un  tuyau  c*  mqni  d'un 
clapet  c'  disposé  pour  empêcher  la  vapeur 
d  entrer  dans  ledit  tuyau  de  refoulement, 
mab  qui  permet  à  l'eau  destinée  à  la  con- 
densation de  couler  du  tuyau  de  refoule- 
ment dans  le  tuyau  de  vapeur  c,  lorsque 
la  vapeur  n'est  plus  admise  et  que  le  tuyau 
aui  l'amène  est  désaccoupl^  d  avec  le  ten- 
oer,  de  telle  sorte  que,  lorsque  la  vapeur  a 
refoulé  l'eau  hors  du  vase  pneumatique  D 
et  que  la  jonction  du  tuyau  c  est  rompue, 
Teau  coule  dans  la  partie  inférieui'e  du 
tuyau  c  et  tombe  sur  la  pUque  perforée  à 
contenue  dans  le  YaseZ>>  où  elle  se  répand 
en  pluie  fine,  condensant  ainsi  la  vapeur 
qui  s'y  trouve,  pour  former  un  vide  partiel, 
lequel  aspire  l'eau  du  puits  par  le  tuyau 
d  pour  recharger  le  vase  D. 

Lorsque  ce  vase  n'est  pas  complètement 
rempli  d'eau  provenant  de  cette  source, 
le  remplissage  s'effectue  avec  l'eau  du  ré- 
servoir d'attente  par  les  tuyaux  D' et  c.  Ce 
complément  d'eau  obture  le  clapet  d'  qui 
retient  l'eau  dans  les  tuyaux  D'  et  c. 

Le  clapet  cP  est  également  obturé  avec 
de  leau.  De  cette  façon,  on  prévient  tout 
accès  d'air  dans  le  vase  pneumatique. 

Le  tuyau  c  peut  être  relié  au  tuyau  de 
refoulement  D',  de  manière  que  l'eau  pour 
la  condensation  coule  du  réservoir  d'at- 
tente E  par  l'ouverture  d*  dans  le  tuyau  de 
refoulement  D'  et  dans  le  tuyau  c  ou  les 
tuyaux  c  et  c',  qui  peuvent  être  reliés  di- 
rectement au  réservoir  d'attente,  ainsi  que 
cela  est  représenté  Cig.  4* 

e,  ouverture  de  trop-plein  qui  commu- 
nique avec  un  conduit  du  tuyau  D' descen- 
dant vers  le  bas,  de  manière  que,  lorsque 
l'eau  monte  dans  le  réservoir  à  un  certain 
niveau,  elle  s'écoule,  au  moyen  de  cette 
ouverture,  dans  le  tuyau  D'  et,  par  le  cro- 
chet extérieur  /)*,  dans  la  bâche  du  tender, 
eu  ce  sens  que  les  ouvertures  sont  suffi- 
samment grandes  pour  permettre  à  leau 
du  trop-plein  de  s'écouler  immédiatement 
après  que  la  machine  est  arrivée  à  la  sta- 
tion d'eau;  l'eau  de  trop-plei^nese  trouve 
doQc  pas  perdue* 
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F,  clapet  d'ëmersion  permettant  à  l*eau 
de  couler  dans  le  crochet  du  réservoir 
d*atlente  lorsque  ledit  clapet  est  ouvert 
pour  charger  le  tender  dune  locomothre, 
lorsque  cela  est  nécessaire ,  ou  avant  que 
celle-ci  soit  mise  en  feu.  Ce  clapet  est  ac- 
tionné par  une  chaîne  en  cable /^,  à  la 
portée  du  mécanicien  ou  du  chauOeur,  la- 
dite chaîne  étant  reliée  par  un  levier  d*é- 
querre/',  rdié  d*autre  part  au  clapet  par 
une  tige  ou  chaîne/. 

Le  fonctionnement  de  ce  dispositif  est  le 
suivant  : 

Lorsque  la  locomotive  se  trouve  à  la 
station  d*ean ,  le  chauffeur  tire  sur  le  cro- 
chet et  le  tuyau  à  fluide  sous  pression  de 
telle  sorte  que  le  crochet  soit  en  regard  de 
Touverture  d*entrée  du  tender;  ensuite  il 
accouple  le  tuyau  de  fluide  sous  pression 
avec  le  tuyau  de  vapeur  b'  du  tender,  il 
ouvre  le  clapet  permettant  à  la  vapeur  de 
s*écouler  par  le  tuyau  c  dans  le  vase  pneu- 
matique D,  ce  qui  oblige  l'eau  contenue 
dans  cdui-ci  à  passer  dans  le  tuyau  de 
refoulement  Dd*oùelle8*écoule,  en  partie, 
directement  par  le  crochet  dans  le  tender, 
alors  que  l'autre  partie  s'écoule  par  l'ou- 
verture d*  dans  le  réservoir  d'attente. 

Il  a  été  dit  plus  haut  que  l'écoulement 
de  Teau  dans  le  réservoir  d'attente  était 
réglée  par  la  hauteur  de  Teau  dans  le  ré- 
servoir avec  une  grande  précision. 

Dès  que  l'eau  est  refoulée  du  vase  pneu- 
matique, la  vapeur  contenue  dans  celui-ci 
se  condense  et,  lorsque  la  prise  de  vapeur 
est  suspendue,  la  nappe  d'eau  servant  à  la 
condensation  coule  dans  le  vase  pneuma- 
tique par  le  tuyau  e,  où  elle  condense 
immédiatement  la  vapeur,  créant  ainsi  un 
vide  partiel  qui  permet  au  vase  de  se  re- 
charger avec  de  l'eau  provenant  du  puits, 
de  manière  que,  ainsi  qu'on  le  voit,  l'appa- 
reil se  remplit  immédiatement  après  que 
la  bâche  de  la  locomotive  a  été  chargée 
d'eau,  supprimant  ainsi  les  pompes  Gxes 
ou  autres  moyens  similaires  des  stations 
d'eau  actuellement  en  usage. 

Il  doit  être  compris  que  l'air  comprimé 
ou  autre  fluide  compressible  peut  être 
substitué  à  la  vapeur,  ainsi  que  l'indique  la 
figure  a,  par  exemple,  dans  laquelle  le 
tuyau  c  est  attaché  à  un  tuyau  du  tender 
en  communication  avec  une  chambre  de 
compression  B'  chargée  d'air  comprimé, 
soit  par  une  pompe  des  freins  à  air  com- 
primé du  train,  soit  par  une  pompe  indé- 
pendante. 

Le  tuyau  c  se  prolonge  dans  le  puits  et 
est  recourbé  dans  un  tuyau  D*,  lequel  est 


l'équivalent  du  tuyau  D',  et  ce  tuyau  com- 
munique avec  le  réservoir  d'attente  E  et 
avec  le  crochet  D\  de  telle  sorte  que, 
lorsque  le  ttiyau  de  fluide  sous  pression  est 
relié  au  tuvau  du  tender,  l'eau  soit  forcée 
de  passer  du  puits  à  la  fois  dans  la  bâche 
du  tender  et  dans  le  réservoir  d'attente. 

Dans  ce  cas ,  l'ouverture  d'  du  tuyau  est 
àituée  au  haut  du  réservoir,  au  lieu  d'être 
dans  le  bas,  ainsi  que  cela  est  représenté 
fig.  1. 

Fig.  3,  appareil  dans  lequel  le  vase 
pneumatique  désigné  par  la  lettre  D^  est 
submergé  dans  l'eau  du  puits  de  telle  sorte 
que,  dès  que  ledit  vase  est  vidé  par  la 
pression  de  la  vapeur  amenée  par  le  tuyau 
c,  ou  par  la  pression  de  l'air  ou  d'un  gaz 
quelconque,  suivant  le  cas,  l'eau  du  puits 
entre  par  une  ouverture  pourvue  d'un  cla- 
pet pour  recharger  ledit  vase. 

Cette  construction  est  spécialement  appli- 
cable lorsque  Teau  du  puits  est  prés  de 
la  surface  du  sol  et  lorsque  l'eau  est  suffi- 
samment abondante  pour  maintenir  le 
vase  pneumatique  toujours  submergé. 

Fig.  4i  réservoir  profond  installé  de 
préférence  sur  le  sol  et  montant  en  un 
point  au-dessus  du  tender  ou  de  la  bâche 
de  la  locomotive,  de  telle  sorte  que  Teau 
coule  de  son  propre  poids  de  la  partie  supé- 
rieure du  réservoir  dans  la  bâche  du  ten- 
der; dans  ce  cas,  on  peut  se  dispenser  du 
beflroi  représenté  fig.  i  et  sur  lequel  est 
placé  le  réservoir. 

Le  tuyau  d'échappement  D\  dans  ce 
cas,  ne  part  pas  du  bas  du  réservoir,  ainsi 
que  cela  est  représenté  fig.  i,  de  telle  sorte 
que ,  lorsque  le  clapet  d'immersion  F  est 
ouvert,  il  est  impossible  au  chauffeur  de 
vider  le  rései*voir  au  delà  du  niveau  x,  fig.  4- 
Le  tuyau  c*,  .pour  l'eau  destinée  à  la 
condensation,  communique  avec  le  bas 
du  réservoir,  puisqu'il  y  a  toujours  dans 
ledit  réservoir  une  quantité  d'eau  suffisante 
pour  la  condensation. 

Le  grand  avantage  de  ce  réservoir  pro- 
fond est  qu'il  peut  contenir  une  plusfi^rande 
quantité  d'eau  que  dans  le  dispositif  repré- 
senté fig.  1,  et  que  la  charge  de  l'eau  est 
moins  sensible  à  la  congélation. 

Fig.  5,  modification  de  la  disposition 
repr&entée  fig.  4* 

Dans  cette  modification,  le  tuyau  de  dé- 
charge jD^  passe  par-dessus  le  haut  du  réser- 
voir d'attente  E  pour  aller  au  crochet  D*, 
et  le  tuyau  D»,  d'un  diamètre  un  peu  moin- 
dre que  celui  du  tuyau  D',  part  dudit 
tuyau  D',  près  du  fond  dudit  réservoir,  de 
t^e  sorte  que  l'eau  dégagée  de  l'élévateur 
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coule  en  partie  dans  le  tuyau  /)*  et  dans  le 
réservoir  d*attente. 

Le  tuyau  c*  est  relié  à  rextrémité  du 
tuyau  D^,  de  telle  sorte  que  Teau  nécessaire 
à  la  condensation  soit  prise  au  fond  du 
réservoir. 

Le  tuyau  de  décharge  du  réservoir  E 
communique  avec  le  réservoir  à  une  dis- 
tance telle  du  fond  que  Feau  ne  puisse  pas 
être  délivrée  au-dessous  du  niveau  x. 

La  valve  d^émersion,  dans  ce  cas,  est 
disposée  sur  le  côté  extérieur  du  réservoir. 

E,  Gg.  6,  réservoir  pour  Teau  destinée  à 
la  condensation,  monté  dans  le  réservoir 
E  d'attente. 

Ce  réservoir  E'  communique  avec  le 
tuyau  D'  par  le  tuyau  c*  qui  communique 
avec  le  tuyau  de  vapeur  c  par  le  tuyau  c\ 
muni  d'un  clapet  de  retenue  c*. 

Le  réservoir  E'  communique  avec  le  ré- 
servoir d'attente  par  une  petite  ouverture 
e',  de  telle  sorte  que  le  niveau  de  Teau 
dans  le  réservoir  d'attente  soit  le  même 
que  celui  du  réservoir  contenant  l'eau  des- 
tinée à  la  condensation  et  que  ce  dernier 
soit  premièrement  chargé  de  l'eau  prove- 
nant du  vase  pneumatique,  l'ouverture  e 
étant  formée  de  telle  sorte  que  toute  l'eau 
ne  peut  pas  s'échapper  dans  le  réservoir 
d'attente,  au  cas  où  l'eau  dudit  réservoir 
viendrait  à  s'écouler  avant  qu'une  certaine 
Quantité  d'eau  du  réservoir  E'  soit  retournée 
dans  le  vase  pneumatique  sous  forme  de 
pluie. 

Fig.  7,  détail  du  raccord  c. 

Fig.  o,  détail  de  construction  des  tuyaux, 
dans  laquelle  le  tuyau  de  fluide  sous  pres- 
sion c  est  relié  au  réservoir  condenseur. 

(Suit  le  résumé.) 


BBEVETn* 2^344^»  en  date  du  7  décembre  iSgd, 

A  la  Société  Môller  et  fils  ,  pour 
un  casier  distributeur  de  billets  en  carton, 
tickets  et  autres  objets  semblables  pour 
chemins  de  fer  ou  autres  exploitations. 

PI.  m,  6g.  là  4. 

Cette  invention  a  pour  objet  des  dispo- 
sitions nouvelles  ayant  pour  but  d'éviter 
toute  perte  de  place  et  d'utiliser  la  surface 
entière  des  casiers  distributeurs  des  billets 
métalliques  ou  autres,  c'est-à-dire  que ,  dans 
an  distributeur  ayant  un  certain  nombre 
de  cases  contenant  un  nombre  déterminé 
de  billets,  on  pourra  placer,  d'après  notre 
nouvelle  méthode,  nn  plus  grand  nombre 
desdites  cases  contenant  le  même  nombre 


déterminé  de  billets,  sans  augmenter  la 
superficie  du  distributeur;  ou  bien,  si  on 
le  désire ,  on  pourra  avoir  le  même  nom- 
bre de  cases  qu'autrefois,  mais  ces  cases 
seront  plus  grandes  et  contiendront ,  par 
conséquent,  un  plus  grand  nombre  de 
billets. 

Fig.  1,  vue  de  face  de  trois  cases. 

Fig.  1 ,  plan  de  la  figure  1. 

Fig.  3,  partie  intérieure  des  cases  vue 
en  pian. 

Fig.  4*  profil  des  cases  superposées, 
d'après  nos  nouvelles  dispositions. 

À,  fig.  4*  plaque  métallique  de  fond  faite 
en  deux  parties,  que  Ton  peut  fixer,  à 
l'aide  de  vis,  sur  le  derrière  d'une  armoire, 
sur  une  porte  ou  tout  autre  en<^roit  con- 
venable. 

Sur  cette  plaque  A ,  sont  fixées  des  cloi- 
sons intermédiaires  B  et  une  cloison  infé- 
rieure C. 

Sur  ces  cloisons  intermédiaires  B,  sont 
placées  des  bandes  métalliques/)^  qui  sont 
destinées  à  maintenir  les  billets  sur  la 
façade.  Ces  bandes  métalliques,  ainsi  qu'on 
le  voit  fig.  1,  ne  montent  pas  jusqu'au 
haut  des  cloisons  intermédiaires  B. 

Au-dessus  des  cloisons  intermédiaires  B 
se  trouve  une  bandelette  horizontale  E 
destinée  à  maintenir  les  billets  quand  les 
cases  sont  entièrement  remplies. 

L'ensemble  de  ces  différentes  parties 
constitue  l'armature,  métallique  ou  autre, 
de  chaque  case. 

Nous  allons  indiquer  maintenant  de 
quelle  façon  nous  introduisons  les  billels 
dans  les'  cases  et  comment  nous  les  en 
faisons  sortir. 

On  prend  une  quantité  donnée  de  billets 
qui  doit  remplir  une  case,  on  les  introduit 
par  fractions  par  l'extrémité  supérieure  de 
la  case  en  les  superposant,  jusqu'à  ce  que 
celle-ci  soit  complètement  remplie.  On 
opère  de  même  pour  chaque  case,  on 
ferme  ensuite  hermétiquement  les  cases 
sur  la  façade  à  Faide  d'une  bande  métal- 
lique ou  autre  G,  qui  épouse  la  forme  du 
profil  des  cases,  comme  on  le  .voit  fig.  4* 

Celte  bande  G  est  maintenue  en  place 
aux  deux  extrémités,  par  deux  ressorts 
convenables  H;  elle  est  chantournée  en 
face  de  chaque  case  de  façon  à.  produire 
un  vide  G'  dont  l'utilité  sera  expliquée  ci- 
après. 

Sur  cette  bande  sont  rivés  des  porte-éti- 
quettes destinés  à  recevoir  des  étiquettes 
mobiles  pouvant  porter  toutes  indications 
nécessaires  et,  dans  l'exemple  représenté 
dans  le  dessin,  nous  avons  montré  des 
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cases  destinées  à  one  exploitation  de  che- 
min de  fer  et  ayant  snr  ics  étiquettes  le 
nom  d'une  gare  et  ie  barème  des  prix. 

Pour  prendre  un  billet,  on  opère  de  la 
façon  suivante  :  on  soulève  une  fermeture 
tournante  J  qui  pivote  autour  d*une  vis  K 
sur  la  tige  de  laquelle  se  trouve  un  ressort 
à  boudin  destiné  à  maintenir  dans  une 
position  quelconque  celte  fermeture  J. 

On  tire  ensuite  le  billet  inférieur  en  in- 
troduisant le  doigt  dans  Tencoche  L,  fig.  3, 
et  comme  le^  cases  sont  immédiatement 
superposées,  comme  on  le  voit  fig.  4«  nous 
avons  été  amenés,  pour  faciliter  fintroduc- 
tion  plus  complète  du  doigt ,  à  chantourner 
la  partie  supérieure  du  couvercle  G  de 
façon  à  ménager  un  vide  G\  comme  nous 
Tavons  dit  plus  haut  et  comme  on  le  voit 
fig.  1. 

Après  ces  explications,  relatives  à  l'in- 
troduction et  à  la  sortie  des  billets,  il  est 
facile  de  comprendre  que  ce  sont  ces  nou- 
velles dispositions  qui  nous  permettent  de 
mettre  les  cases  de  tickets  directement  les 
unes  au-dessus  des  autres,  ce  qui  nous  fait 
gagner  la  place  des  anciens  intervalles;  en 
effet,  autrefois  on  introduisait  les  tickets 
par  ie  dessus  des  cases,  tandis  que  mainte- 
nant, par  nos  nouvelles  dispositions,  nous 
les  introduisons  par  le  haut  de  la  façade. 
Il  n'est  donc  plus  nécessaire  d*avoir  un 
espace  intermédiaire  pour  introduire  les 
tickets  dans  les  cases ,  d'où  un  grand  espace 
gagné,  ce  qui  est  si  appréciable  dans  les 
locaux  affectés  à  cet  usage. 

Nous  revendiquons  les  dispositions  nou- 
velles dans  les  casiers  distributeurs  de 
billets,  métalliques  ou  autres,  permettant 
Tinlroduction  des  billets  par  la  façade  des 
cases,  utilisant  ainsi  la  surface  entière 
réservée  à  cet  usage,  tel  qu*il  a  été  décrit 
et  représenté  dans  le  dessin. 

Addition  en  date  du  i6  mars  1895. 

PI.  m,  fig.  5  à  8. 

Cette  addition  a  pour  but  de  faire  con- 
naître certains  perfectionnements  que  nous 
avons  été  amenés  à  introduire  dans  la  dis- 
position de  différentes  parties  de  notre 
casier  distiributeur. 

Fig.  ô,  vue  de  face  de  trois  grandes 
cases  et  de  trois  petites  superposées;  les 
bandes  métalliques  G  et  G'  étant  enlevées. 

Fig.  6,  profil  de  la  figure  1. 
.  Fig.  7,.  vue  de  la  bande  miëtallique  G. 

Fig.  o,  vue  de  la  bande  métallique  G'. 

Dima  la  description  du  brevet  «  la  bande 
métallique  G,  servant  à  fermer  les  cases  et 


à  recevoir  les  inscriptions ,  était  simplemeat 
chantournée  à  sa  partie  supérieure  et  s*ajp^ 
pliqnait  contre  la  façade  de  nos  cases 
Cette  disposition  ne  donnait  aucune  force 
à  cette  bande  de  métal. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  nous 
construisons  maintenant  cette  bande  G,  de 
façon  qu'elle  se  recourbe  en  arrière  sur  le 
sommet  des  cases,  et  cette  courbure  donne 
à  la  bande  toute  la  rigidité  désirable.  De 
plus,  cette  partie  recourbée  s'engageant 
sous  la  case  supérieure,  fig.  6,  donne  plus 
de  solidité  à  Tensemble  de  notre  casier  et 
ferme  complètement  le  haut  de  la  case. 

Nous  avons  également  modifié  les  bander 
métalliques  D,  qui,  au  lieu  d*ètre  de  la 
même  dimension ,  sur  toute  leur  hauteur, 
sont  maintenant  évidées  dans  le  haut,  ainsi 
qu'on  le  voit  fig.  ô,  pour  faciliter  le  garnis- 
sage en  billets  du  casier. 

La  figure  6 ,  représentant  la  vue  de  profil 
de  nos  cases  A  et  A'  superposées,  montre 
également  une  légère  modification  apportée 
dans  la  forme  de  la  plaque  métaltique  de 
fond  A,  dont  la  déclivité  a  6  et  a'  6'  est 
beaucoup  plus  prononcée,  de  façon  à  faci- 
liter la  descente  des  tickets^ 

Le  tube  A',  dont  toutes  les  parties  essen- 
tielles sont  basées  sur  le  même  principe,  a 
été  construit  pour  répondre  aux  besoins 
d  une  distribution  de  billets  d'importance 
secondaire. 

Brevrt  n*  23 1886 ,  en  date  du  5 1  juillet  1^9^ , 

A  M.  BûssiiYù,  pour  un  mbot  d'en- 
rayage. 

Addition  en  date  du  a6  mai  1894*  pu- 
bliée tome  LXXXVIII. 


Brevet  n*  232358,  en  date  du  29  août  iSgd. 

A  M.  SoGG,  pour  des  perfectionne' 
ments  aux  lampes  de  voilures  ae  chemins 
de  fer. 

Addition  en  date  du  29  août  1894,  pu- 
bliée tome  LXXXVIII. 


Brevet  n*  236732 ,  en  date  du  6  mars  1S94 , 

A  M,  GaVtry,  pour  un  système  assu- 
rant une  sécurité  absolue  dans  la  circula- 
tion des  traim  sur  voies  ferrées  par  Uar 
arrêt  aulomati<iae  en  cas  de  danffsr. 
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Brevet  n*  337065 ,  en  date  du  16  mars  1894  « 


A  M,  Clerc  ,  pour  une  machine  per- 
fectionnée p4>ar  timbrer  à  tec  les  billtts 
de  chemins  de  fer  et  autres. 


.  Bakvbt  n*  337303  «  en  date  da  là  mars  1894, 

A  M.  Maîlfbèt,  pour  un  appareil  des- 
tiné à  la  distribution  et  du  contrôle  des 
tickets  en  générai 


Brevet  n*338S65 ,  en  date  da  A  mai  189a  « 

A  M.  Pniou,  pour  un  guHê  automa- 
tique des  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  11*  ^0455,  eA  date  do  i**  aodt  1894, 

A  M.  FiEDLER,  pour  un  signal  élec- 
trique pour  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  2fi0588 ,  en  date  du  7  août  189^, 

A  M.  Barbe,  pour  des  barrières  de 
chemiiu  de  fer. 


RRtVEt  fi*  tl05M ,  en  date  du  ^  aoât  189a . 

A  M.  Orme,  pour  des  signaux  de  ohe- 
tnins  de  fer: 


Brevet  n*3%06D4,  eH  date  du  8  aôât  iB^i, 

A  M.  ScBMtDT,  pour  un  appareil  indi- 
cateur pour  signaler  les  stations  de  che- 
mins éefër,  dé  tramwtîys,  ^ùmnibns,  de 
hateàax,  etc. 


Brevet  n*  240758,  en  date  du  16  août  1894, 

A  M.  Daller  Y,  pour  un  système  pour 
monter  dans  un  train  lancé  à  toute  vi- 
tesse. 


Brevet  n*  241050 ,  en  date  du  30  août  1894 , 

A  M.  Heller,  pour  des  perfectionne- 
ments ausc  trains  de  chemins  de  fer. 


Brevet  n*  24 lOdl,  en  date  du  3o  août  1894. 

A  MM.  BûRCTORf,  poof-  m.  rystèfne 
indicateur  de  stations  applicable  auss 
voitures  de  tbut  genre. 


Brevet  n*  241335 ,  en  date  du  1 1  septembre  1894 1 

A  M.  (ySfiiEif,  pour  un  tableau  ho- 
raire pour  chemins  de  fer,  bateaux  à 
vapeur,  tramways  et  autres  cùmmanica- 
tionà  pMiqnes, 

m  ■ma  11 

Brevet  n*  242952 ,  en  date  du  1 7  novembre  1 894 , 

A  M.  MÈTEtt,  peur  un  système  de  pen- 
dule à  mouver^ent  amplifié  et  ses  diverses 
applications. 

Brevet  n*  243512 ,  en  date  du  10  décembre  1894, 

A  la  Société  dits  Pabrik  techn.  Ap- 
parats HsiNRica  Stùckheim  et  M.  Stro- 
rach,  poar  des  pérfedionnêments  anx 
appareils  d'indication  du  départ  des 
trainà  de  ehemins  defet. 


Brevet  b*  243M7,  en  date  du  i5  décembre  1894^ 

A  M.  BovRGôis ,  pour  un  apmreilpour 
comprimer  les  ckargéments  ae  fourrage 
ou  avârei  sur  le$  trucs  de  chemina  de  fer. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

PO0R  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
AwNiB  1894.  Tome  XCn. 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


1.  Construction  des  navires 
et  engins  de  guerre. 


Brbvkt  n*  208240 ,  en  date  du  i5  septembre  1890 , 

A  M.  Brvstlein,  pour  des  procédés 
de  fabrication  des  cuirasses  ou  plaques  de 
blindage  à  face  trempée  très  dur. 

Ce  qui  suit  est  une  2°  addition  en  date 
du  3  septembre  1894. 

Dans  le  brevet  pour  la  trempe  des 
plaques,  j'ai  dit  au  sujet  du  traitement 
à  la  trempe  pour  les  plaques  tout  acier, 
non  compound  : 

«Dans  ce  cas,  il  est,  au  contraire,  es- 
sentiel de  ne  pas  durcir  outre  mesure  la 
partie  postérieure  de  la  plaque.  On  dispo- 
sera donc  le  trop-plein  du  réservoir  de 
telle  façon  que  le  niveau  de  l'eàu  ne  puisse 
pas  s'éfever  plus  haut  que  le  tiers  tout  au 
plus  de  l'épaisseur  de  la  plaque  et  on 
abritera  au  besoin  la  face  postérieure,  ici 
supérieure,  de  la  plaque  contre  un  refroi- 
dissement trop  brusque,  en  la  couvrant 
d'une  couche  de  matières  peu  conduc- 
trices. . .  (de  la  chaleur).* 

La  présente  addition  a  pour  but  de  dé- 
crire une  variante  apportée  dans  le  mode 
opératoire  permettant  d'atteindre  ce  ré- 
sultat, c'est-à-dire  de  rendre  dure  et  de 
tremper,  par  suite,  de  toute  sa  force,  la 
face  antérieure  de  la  plaque  et  de  laisser, 
au  contraire,  à  la  face  postérieure  (non 
visible  quand  la  plaque  est  en  place)  une 
certaine  ductilité. 

Pour  arriver  à  ce  but,  mon  nouveau 
mode  d'opérer  consiste  : 

1*  A  tremper  d'abord  la  face  postérieure 
sur  une  fraction  de  l'épaisseur  de  la  plaque 
seulement. 

a"  A  arrêter  cette  trempe  et  le  refroi- 
dissement de  la  face  postérieure  assez  à 
temps  pour  que  la  chaleur  de  l'intérieur 
de  fa  plaque  puisse  faire  revenir  cette  face 
à  une  température  suffisante  pour  lui  faire 
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reprendre  une  certaine  ductilité,  tempé- 
rature que  nous  estimons  pouvoir  varier 
de  400  à  700  degrés  centigrades. 

3"  Penaant  celte  première  partie  de 
l'opération,  les  angles  et  les  coins  de  la 
face  antérieure  et  la  face  elle  même  devront 
être  protégés  contre  le  refroidissement 
par  une  couverture  métallique  ou  en  ma- 
tériaux réfracta  ires  chauffés  à  la  tempéra- 
ture de  la  plaque. 

4'  Quand  la  face  postérieure  sera  suffi- 
samment revenue,  on  renversera  la  plaque 
sens  dessus  dessous  de  façon  que  la  face 
antérieure  qui  se  trouvait  en  dessus  se 
trouve  en  dessous  et  que  la  face  postérieure 
vienne  en  dessus.  Les  matières  chaudes 
qui  protégeaient  jïisque-là  la  face  anté- 
rieure tomberont  de  façon  que  celle-ci  soit 
débarrassée. 

5*  On  ramène  ensuite  la  plaque  au- 
dessus  du  réservoir  à  tremper  dans  lequel 
on  la  plonge  complètement  en  dirigeant 
d'abondants  jets  d'eau  sous  pression  sur 
les  deux  faces;  la  face  postérieure,  n'é- 
tant plus  à  une  ten»pérature  suffisante,  ne 
prendra  plus  la  trempe,  taudis  que  la  face 
antérieure,  sur  laquelle  la  chaleur  a  été 
maintenue,  prendra  une  trempe  dure. 

Cette  façon  d'opérer  a  un  double  avan- 
tage : 

1*  Elle  donne  à  la  face  postérieure  une 
résistance  bien  plus  grande  ; 

2**  La  pljaque  se  gauchit  beaucoup  moins 
que  par  la  méthode  primitivement  décrite 
dans  le  brevet. 

En  résumé,  je  revendique  par  la  pœ- 
sente  addition  le  mode  opératoire  sus- 
décrit  pour  la  trempe  des  plaques  tout 
acier,  non  compound;  en  principe  comme 
décrit  ci-dessus  et  dans  le  but  spécifié. 
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Brevet  n*  2^0720,  en  date  du  i3  août  189a  » 

A  M.  Heeben,  poar  des  perfectionne- 
ments à  la  construction  des  navires. 

Pi.  I  et  IL 

La  présente  invention  se  rapporte  à  des 
perfectiotinements  dans  ]a  forme  et  ia 
construction  des  navires  dont  le  but  est 
d'obtenir  une  plus  grande  stibilité,  une 
diminution  de  la  rësistatice  de  l*eau,  une 
augmentation  de  vitesse  et  l'accroissement 
nécessaire  de  solidité  pour  résister  au  sur- 
croît d'effort  auquel  le  navire  est  soumis 
dans  une  marche  à  grande  vitesse. 

En  même  temps,  le  système  ci-après 
décrit  de  forme  et  de  construction  pré- 
sente des  avantages  spéciaux  pour  les  toi^- 
piileurs,  croiseurs  légers,  etc.,  en  ce  que 
non  seulement  il  donne  à  Tembarcatjon 
une  grande  force  de  structure  si  nécessaire 
pour  porter  les  canons  de  gros  calibre  et 
autres  poids,  mais  encore  préserve  la  ma- 
chine contre  le  feu  des  pièces  légères  en- 
nemies et  lui  donne  un  grand  pouvoir 
offensif  pour  l'abordage. 

Conformément  à  la  présente  invention, 
j'utilise  dans  un  navire  la  combinaison  de 
deux  capacités  :  une  torpille  tubulaire  ou 
vaisseau  inférieur  en  forme  de  poisson 
attaché  à  une  coque  supérieure  d'une  ca- 
laison  plus  large;  les  enveloppes  eité- 
Heures  des  deux  capacités  se  confondent. 

Fig.  1  et  2,  coupes  longitudinales  de 
Tavant  et  de  l'arrière  d'un  navire  construit 
conformément  à  mon  invention. 

Fig.  i**  et  a',  plan4 

Fig.  5  et  4i  coupes  transversales  des 
machines  à  vapeur  et  des  chaudières. 
Dans  ce  cas-ci,  le  tube  est  circulaire;  il 
pourrait  être  couimode,  suivant  les  cas,, 
de  le  fair«  ovale  ou  en  partie  ovnle  et  en 
partie  circulaire,  ou  bien  d*une  forme  irré- 
gulière. 

Fig.  5,  vue  schématique  montrant  des 
coupes  transversales  prises  à  différentes 
distances  dans  la  longueur  du  navire  ;  les 
lignes  de  droite  montrent  Ta  vaut  du  na- 
vire, et  celles  de  gauche,  l'arrière. 

Fig.  5',  vue  latérale  de  la  poupe  dudit 
navire.  Dans  ce  cas,  le  gouvernail  est 
placé  au-dessus  et  entre  les  tubes  latéraux 
des  arbres  propulseurs. 

Fig.  6  et  6*,  vues  semblables  d'une  forme 
modiûce  avec  le  gouvernail  se  prolongeant 
au-dessus,  au-dessous  et  entre  ces  tubes. 

Fig.  7  et  7',  vues  semblables  d'une  autre 
forme  légèrement  modifiée  de  la  poupe  et 
du  gouvernail. 


Fig.  7,  proue  de  forme  modifiée. 

Fig.  8  à  10,  vue  de  côté,  plan  et  vue  de 
bout  de  la  figure  7*  montrant  plus  en 
détail  un  mode  de  alsposition  du  gouver- 
nail et  des  tubes  des  arbres  de  propulsion. 

Fig.  11,  coupe  par  lé  milieu  d'im  navire 
pouvant  servir  de  bateau  express  pour  la 
malle. 

Fig.  13  et  12*,  vue  de  côté  et  pian  d« 
l'arrière  d'un  navire  montrant  plus  com- 
plètement comment  l'engrenage  de  com- 
mande du  gouvernail  peut  être  maintenu 
en  entier  sous  Teau. 

Fig.  i3  et  i3*,  vues  semblables  mon- 
trant une  disposition  légèrement  modifiée 
ayant  le  même  but. 

Les  coupes,  dans  ces  dessins,  font  voir 
que  la  partie  inférieure  imiflcrgée  a  pour 
une  partie  la  forme  d'une  torpille  ou  d'un 
poisson  dont  les  bouts  sont  semblables  à 
ceux  d'un  cigare;  elle  forme  une  quille 
creuse  très  large  qui  est  attachée  au-dessous 
d'un  navire  plus  large  et  à  faible  tirant 
d'eau.  Les  deux  côtés  du  navire  sont  en 
fait  réunis  comme  si  le  fond  de  la  partie 
à  faible  tirant  d'eau  avait  été  ouvert  selon 
son  axe  longitudinal  et  que  les  deux  moi- 
tiés, ainsi  séparées  l'une  de  l'autre ,  eussent 
été  recourbées  de  façon  à  venir  se  con- 
fondre dans  les  côtés  du  corps  inférieur 
plus  étroit  et  de  forme  plus  ou  moins  ta- 
bulaire. 

Les  dessins  montrent  aussi  que  les  deux 
bouts  de  la  partie  inférieure  en  forme  de 
torpille  ou  de  poisson  se  trouvent  au- 
dessous  du  fond  de  la  partie  large  8Ut>é- 
rieure  à  faible  tirant  d'eau,  tandis  qif au 
milieu  du  navire  la  partie  supérieure  du 
corps  inférieur  arrive  plus  haut  que  le 
fond  du  corps  supérieur.  La  quille  tubu- 
laire creuse  peut,  suivant  le  cas,  être  de 
foruïe  circulaire  ou  ovale,  ou  en  partie 
circulaire  et  en  partie  ovale,  ou  aussi  elle 
peut  affecter  des  formes  tout  à  fait  irrégu- 
lières  dans  les  différentes  sections. 

Ces  formes  varient  dans  chaque  cas  et 
dépendent  du  genre  de  gouvernail,  du 
nombre  de  propulseurs ,  des  machines  et 
chaudières  ou  autres  moteui^  employés; 
elles  dépendent  également  de  la  structure 
du  corps  supérieur  vu  que  les  deux  corps 
doivent  arriver  à  se  confondre  en  un  seul 
tout  en  ayant  constamment,  en  vue  d'ob- 
tenir le  maximum  de  stabilité ,  un  tirant 
d'eau  plus  ou  moins  faible  suivant  le  cas 
et  enfin  les  meilleures  courbes  pour  dimi- 
nuer le  plus  possible  la  résistance  de  l'eau 
et  accélérer  la  vitesse. 

L*axe  du  tube  pent  aussi  varier  dans 
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chaque  cas;  il  dépend  des  conditions  spé- 
ciales requises;  il  peut  être  droit  d'un  bout 
a  Tautre  ou  en  partie  droit  et  en  partie 
plus  ou  moins  courbe. 

Le  corps  tabulaire  inférieur  renferme 
toute  la  machine,  ce  qui  contribue  à  la 
maintenir  sous  Teau  entièrement  ou  en 
grande  partie ,  et  elle  est  protégée  pnrla 
voûte  ou  partie  tabulaire  supérieure  qui , 
si  cela  est  nécessaire,  peut  être  blindée  de 
façon  à  résister  aax  projectiles. 

Le  ou  les  gouvernails  sont  aussi  montés 
à  Tarrière  du  corps  lubulaire  inférieur 
et  sont  commandés  par  la  timonnerie  qui 
BO  trouve  sous  la  voûte  dont  je  viens  de 
parier. 

Il  est  nécessaire  de  ménager  des  ouver- 
tures dans  cette  partie  du  corps  tubulaire 
comme  le  montrent  les  dessins,  de  manière 
à  le  mettre  en  communication  avec  le 
corps  supérieur  et  de  permettre  à  l'air,  à 
la  lumière  et  aux  personnes  d'y  avoir 
accès;  il  y  a  aussi  des  passages  conve- 
nables conduisant  aux  écoutilles. 

Ces  passages  seront  plus  petits  et  en 
moins  grand  nombre  dans  les  vaisseaux 
de  guerre  exposés  aux  projectiles  que  dans 
les  bateaux  courriers  ou  à  passagers  où 
l'on  ne  doit  considérer  que  la  solidité  et 
la  sécurité. 

C'est  cette  forme  tubulaire  du  corps  in- 
férieur immergé  qui  donne  à  la  construc- 
tion cette  grande  force  de  résistance  si 
importante  dans  un  vaisseau  d'une  grande 
longueur  par  rapport  à  sa  largeur,  qui  est 
destiné  à  marcher  à  grande  vitesse  et  qui 
doit  supporter  de  lourdes  pièces. 

La  combinaison  de  cette  partie  infé- 
rieure plus  ou  moins  tubulaire  se  confon- 
dant avec  la  partie  supérieure  de  plus 
grande  caltison  donne  au  navire  une  plus 
grande  stabilité ,  lui  permet  de  porter  des 
charges  plus  lourdes  et  en  fait  un  navire 
tenant  bien  la  mer,  attendu  que  la  partie 
creuse  plongeant  dans  l'eau  du  corps  en 
forme  de  torpille  agit  conmie  une  quille 
dans  laquelle  sont  contenus  les  lourds  ap- 
pareils de  la  machinerie,  chaudières,  etc. 
Pour  ce  qui  est  de  l'augmentation  de 
vitesse  que  Tinventeur  pense  obtenir 
d'après  la  forme  du  navire,  elle  provient 
principalement  de  la  forme  plus  ou  moins 
aigué  de  la  partie  immergée  de  la  proue 
qui  réduit  la  résistance  qu'offre  le  navire 
et  permet  au  pouvoir  moteur  de  s'appli- 
quer d'une  manière  plus  efficace. 

La  proue  des  navires  construits  aujour- 
d'hui, que  ce  soit  un  bateau  torpilleur,  un 
vaisseau  de  marchandises  ou  un  vaisseau 


couiTÎer,  présentent  un  plan  incliné  à  l'eau 
contre  laquelle  elle  avance. 

Ce  plan  incliné  qui,  bien  que  n*étant 
pas  visible,  existe  cependant,  change 
lorsque  le  navire  a  une  vitesse  trop  accé-  ' 
lérée  et  modiGe  son  assiette,  c'est-à-dire 
que  la  proue  est  forcée  de  se  soulever  et 
de  glisser  sur  l'eau  qui,  bien  qu*elle  ne 
soit  pas  un  corps  solide,  présente  de  ce 
fait  une  résistance  plus  sérieuse,  car  elle 
n'a  pas  le  temps  de  reprendre  son  niveau. 
Ce  changement  d'assiette  augmente  avec 
la  vitesse  et,  d'une  manière  correspon- 
dante, accroît  la  mauvaise  Influence  du 
plan  incliné  sur  Teau  dont  la  résistance 
augmente  avec  la  vitesse  du  navire.  En 
pratique,  le  navire  est  forcé  de  se  soulever 
et  cela  se  produirait  d'une  manière  très 
sensible  si  l'eau  ne  cédait  pas  au  poids  du 
navire  qui  entre  alors  en  jeu  comme  force 
nouvelle. 

Dans  les  navires  construits  avec  la  protie 
immergée,  en  forme  de  poisson  comme  je 
le  propose  la  tendance  à  se  soulever  est 
diminuée,  attendu  que  dans  cette  forme  de 
proue  l'action  nuisible  du  seul  plan  in- 
cliné présent  dans  les  proues  ordinaires 
est,  en  quelque  sorte,  neutralisée  parles 
plans  inclines  contraires  contenus  dans 
les  proues  ainsi  construites. 

C'est  pour  cela  qu'un  corps  inunergé  en 
forme  de  torpille  voyageant  sous  l'eau 
rencontre  moins  de  résistance  et  ne  dévie 
pas  de  sa  course,  ne  se  soulève  pas  ou  ne 
s'enfonce  pas  non  plus ,  et  c'est  en  grande 
partie  pour  cela  que  j'ai  adopté  pour  les 
navires  qui  ne  sont  pas  entièrement  Im- 
mergés la  forme  en  cigare  donnée  h  \h 
proue  dans  sa  partie  immergée  combinée 
avec  le  corps  supérieur  à  fUIble  tirant 
d'eau. 

Cette  proue  plus  ou  moins  aiguë  peut 
aussi  beaucoup  varier  dans  sa  forme  et, 
suivant  les  cas,  elle  peut  être  de  section 
transversale  circulaire  ou  ovale  ou  en 
partie  telle  et  plus  ou  moins  pointue,  ou 
bien  elle  peut  être  irrégulière,  la  partie 
supérieure  différente  de  l'inférieure,  en 
vue  d'obtenir  le  plus  grand  effet  afin  de 
neutraliser  le  soulèvement  •  ou  le  change- 
ment d'assiette,  elle  peut  être  ronde  ou 
ovale  dans  sa  moitié  inférieure,  et  îrrégu- 
lière  à  sommet  comme,  par  exemple,  en 
fig.  i4.  On  peut  déterminer,  par  le  calcul, 
toute  autre  forme  convenant  suivant  les 
cas. 
Dans  les  dessins  : 

i,   corps    supérieur   ou  k  fkible  tirant 
d'eau. 
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B,  corps  inférieur  oa  lorpille  qui,  dans 
ce  cas,  se  termine  en  cigare. 

B\  écoutiiies  conduisant  dans  le  corps 
inférieur. 

C,  machines  à  vapeur. 

D,  hélices. 

i%  arbre  des  hélices. 

F,  gouvernail. 

G,  chaudières. 

On  remarquera  que ,  lorsqu'on  emploie 
deux  hélices  jumelles,  le  gouvernail  peut 
se  trouver  à  l'arrière-bout  du  corps  infé- 
rieur B  entre  et  au-dessus  ou  au-dessous 
ou  bien  soit  sur,  soit  sous  les  deux 
tubes  fixes  des  arbres  à  hélices  et  que  les 
engrenages  de  commande  du  gouvernail 
sont  tous  sous  ia  ligne  de  flottaison. 

Dans  ce  cas,  les  hélices  sont  placées 
demère  le  gouvernail;  le  contraire  peut 
avoir  lieu. 

Dans  les  figures  8  à  lo,  les  arbres  à  hélice 
sont  portés  a  Paide  des  pièces  latérales  E' 
et  sont  maintenus  à  leur  arrière  par  les 
supports  E'  qui  sont  fixés  à  la  partie  du 
navire  à  faible  tirant  d*eau. 

Dans  la  construction  représentée  fig.  i, 
i',  2,  3*,  l'arrière  de  la  partie  inférieure 
tubulaire  du  navire  se  termine  en  forme 
horizontale  plate  et  ovale  et  aucun  support 
n'est  nécessaire. 

Dans  la  constitue tion  montrée  fig.  7, 
l'avant  de  la  paiiie  tubulaire  inférieure  du 
navire  est  d'une  forme  verticale  plate  et 
ovale. 

Les  arbres  à  hélices,  comnie  repré- 
senté Gg.  7  et  7\  sont  maintenus  par  des 
supports  comme  dans  les  figures  8  à  10. 
Dans  tous  les  cas,  les  engrenages  de  com- 
mande peuvent,  comme  on  le  voit  aux 
dessins,  être  maintenus  sous  la  ligne  de 
flottaison. 

Dans  les  figures  12  et  13',  une  roue  H 
est  représentée  montée  sur  l'arbre  du  gou- 
vernail F'  à  l'intérieur  de  la  partie  tubu- 
laire inférieure  B. 

Dans  les  figures  i3  et  i'6\  une  roue  ou 
cadran  H  est  fixée  à  l'extrémité  supérieure 
de  l'arbre  F'  du  gouvernail  dans  la  partie 
inférieure  de  la  portion  du  navire  à  faible 
tirant  d'eau. 

Tout  dispositif  convenable  d'engrenages 
peut  actionner  ces  roues  ou  cadrans  H, 

Dans   tous    les   dessins,  j'ai  montré  le 
navire  comme  étant  actionné  par  des  hé- 
lices jumelles*  mais  une  seule  peut  suffire 
et  affecter  d'autres  formes. 
Les  principaux  avantages  obtenus  sont  : 

1"  Une  grande  force  de  structure  per- 
mettant de  construire   des   navires  d'une 


grande  longueur  par  rappoi*t  à  leur  lar- 
geur, ce  qui  produit  ainsi  une  faible  im- 
mersion du  navire  et  des  courbes  avanta- 
geuses pour  la  vitesse. 

3**  La  stibilité  due  à  la  plus  grande 
largeur  des  baus  de  la  partie  supérieure 
et  à  la  quille  immergée  creuse  et  tubulaire 
qui  contient  les  lourdes  charges  et  produit 
l  effet  d'une  quille  massive. 

S*"  La  sécurité;  la  combinaison  des  deux 
corps  donne  une  grande  sécurité  en  cas 
de  fuites  d'eau  et  de  collisions.  La  partie 
supérieure  du  corps  inférieur  qui  pénètre 
dans  la  partie  supérieure  forme  des  cloi- 
sons longitudinales  qui ,  se  combinant  avec 
les  cloisons  transversales ,  forment  de  pe- 
tits compartiments  indépendants  les  uns 
des  autres.  L'inondation  de  l'un  des  com- 
partiments supérieurs  ne  compromet  pas 
la  stabilité  ou  la  légèreté  du  navire  et  n'oc- 
casionne l'inondation  d'aucun  des  com- 
partiments de  la  partie  inférieure.  D'autre 
part,  l'un  des  compartiments  du  corps  tu- 
bulaire s'inonderait- il  que  cela  n'affecterait 
pas  sérieusement  le  navire  à  cause  de  sa 
petite  largeur  et  de  la  petite  quantité  d'eau 
correspondante  que  ces  compartiments 
pourraient  contenir.  En  cas  de  collision, 
la  partie  tubulaire  de  dessous  ne  peut  pas 
être  affectée  à  moins  que  le  côté  de  la 
partie  du  sommet  qui  fait  saillie  ne  soit 
perforé. 

4*  La  garantie  dans  les  bâtiments  de 
guerre,  torpilleurs,  etc.,  de  la  machinerie, 
gouvernail  et  engrenages  contre  le  feu 
ennemi,  tous  ces  organes  étant  placés  sous 
le  pont  et  en  dessous  de  la  ligne  de  flot- 
taison. 

5"  Augmentation  de  vitesse  obtenue  par 
diminution  de  la  résistance  de  l'eau  et  par 
la  forme  de  la  proue  qui  empêche  ou  ré- 
duit la  tendance  qu'a  le  bâ liment  à  se  dé- 
placer en  l'assimilant  au  torpilleur  et  en 
rendant  le  pouvoir  moteur  plus  effectif. 

(Suivent  les  revendications.) 


BnEVET  n"  241729 ,  en  date  du  29  septembre  189^ 
(  Brevet  anglais  expirant  le  3o  mars  190S  ) , 

A  M,  Jones,  pour  an  nouveau  moyen 
pour  protéger  les  navires  contre  les 
attaques  des  torpilles  et  bateaux  sous- 
marins, 

PI.  III  et  IV. 

Cette  invention  consiste  en  un  nouveau 
moyen  ou  dispositif  pour  protéger  les  na- 
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vires  contre  les  attaques  des  torpilles  et 
bateaux  sous-marins. 

Dans  mon  brevet  antérieur  n**  229736, 
du  29  avril  1893,  j'ai  décrit  un  nouveau 
système  de  pare-torpilles  el  un  dispositif 
pour  ramener  dans  la  position  défensive  et 
le  retirer  de  cette  position.  Le  système  qui 
fait  l'objet  de  la  présente  addition  est  des- 
tiné à  simplifier  davantage  et  perfectionner 
ce  dispositif  et  à  augmenter  l'efficacité  de 
l'appareil  décrit  dans  le  brevet  antérieur, 
ainsi  qu'à  protéger  le  navire  d'une  manière 
plus  convenable  et  efficace  qu'auparavant 
à  l'aide  de  tôles  s'étendant  d'un  bout  à 
l'autre  à  peu  près  du  navire. 

Ces  perfectionnements  sont  représentés 
sur  les  dessins. 

Fig.  I,  mi-coupe  par  le  milieu  du  navire. 

Fig.  3.  élévation  latérale  de  la  partie 
antérieure  du  navire  faisant  voir  la  nou- 
velle disposition  de  mon  pare-torpilles 
destiné  à  protéger  les  flancs  seuls  du  na- 
vire. 

Fig.  3,  mi-coupe  par  le  milieu  du  na- 
vire montrant  mon  pare-torpilles  disposé 
pour  protéger  le  flanc  ainsi  que  les  flancs. 

Fig.  4  et  5,  vues  semblables  représen- 
tant une  autre  modiOcation  de  mon  pare- 
torpilles  perfectionné. 

Fig.  6 ,  vue  semblable  montrant  une 
autre  modiBcation  du  système. 

Fig.  7  et  8,  mi-coupe  et  élévation  laté- 
rale d'une  partie  d'un  navire  montrant  une 
autre  disposition  de  mon  pare-torpilles. 

Fig,  9  à  12,  micoupes  montrant  des 
modifications  de  la  disposition  représentée 
fîg.  7  et  8. 

Fig.  i3,  coupe  représentant  un  délail 
de  construction. 

Fig.  14,  élévation  sectionnée  montrant 
un  dispositif  pour  rentrer  et  sortir  le  pare- 
torpilles  à  la  main. 

Fig.  i5,  plan  montrant  une  autre  dispo- 
sition d'appareils  à  cet  effet. 

Fig.  16  el  17,  mi -coupes  représentant 
d'autres  modifications  de  la  disposition 
montrée  fig.  7  et  8. 

Fig.  18,  mi-coupe  par  le  milieu  d'un 
navire. 

Fi^.  19,  élévation  latérale  montrant  une 
autre  disposition  de  mon  nouveau  parc- 
torpilles. 

Fig.  20,  mi-conpe  d'un  navire  montrant 
une  aulre  modification  de  mon  système. 

Fig.  21  à  23,  vues  semblables  qui  en 
représentent  encore  d'autres  modifications. 

Sur  les  figures  1  et  2 ,  chacune  des  sec- 
tions du  pare-torpilles  est  conformée  de 
façon   à    s'adapter  à  la  partie  correspon- 


dance du  navire.  Elle  est  fixée  à  et  supportée 
par  les  tiges  de  pistons  C  des  cylindres  à 
pression  de  fluide  C;  les  tiges  de  pistons 
d'une  série  étnnt  fixées  auxdites  sections 
près  de  leur  bord  supérieur,  et  ceux  d'une 
autre  série  près  de  leur  bord  inférieur. 

Les  cylindres  de  la  série  supérieure 
peuvent  être  disposés  soit  au-dessous,  soit 
au-dessus  de  la  ceinture  de  blindage  A. 
Dans  cette  disposition,  je  supprime  totale- 
ment les  joints  «à  charnière;  les  sections B 
protègent  efficacement  les  flancs  du  na- 
vire et  peuvent  être  amenées  ou  retirées 
de  leur  position  défensive  sans  l'aide  de 
cordes  ou  chaînes. 

Pour  assurer  l'action  simultanée  des 
tiges  de  pistons  supérieures  et  inférieures, 
j'emploie  parfois  des  engrenages  droits  et 
des  tiges  de  connexion  ou  tout  aulre  dis- 
positif convenable  pour  relier  lesdites  tiges 
de  pistons  de  façon  quelles  doivent  se 
mouvoir  ensemble. 

Je  puis,  si  je  le  désire,  substituer  aux 
cylindres  à  pression  de  fluide  des  crémail- 
lères et  des  pignons  pour  faire  entrer  et 
sortir  les  tiges  C  avec  les  plaques  métal- 
liques ou  sections  B.  Lesdites  tiges  tra- 
versent des  presse-étoupcs  dans  le  flanc 
du  navire,  et  les  pignons  sont  reliés  à  un 
dispositif  pour  les  faire  tourner. 

La  figure  3  montre  une  disposition  qu'on 
pourra  adopter  dans  les  cas  où  l'on  voudra 
également  protéger  le  fond  du  navire. 
Dans  ce  cas,  je  combine  avec  le  pare-tor- 
pilles B,  destiné  à  protéger  les  flancs  du 
navire,  une  tôle  D formée  en  longueurs  ou 
sections  convenables  reliées  par  disjoints 
à  charnière  a  à  la  plaque  de  quille  b,  les- 
dits  joints  étant  construits,  de  préférence, 
ainsi  qu'il  est  décrit  dans  le  brevet  anté- 
rieur. 

Ces  sections  du  pare-lorpilles  D  sont 
disposées  pour  être  élevées  et  abaissées  au 
moyen  de  cordes  ou  chaînes  E;  lesdites 
sections  tournant  autour  des  joints  à  char- 
nière a. 

On  protège  ainsi  complètement  le  navire 
sans  employer  de  joints  à  charnière  pour 
relier  entre  elles  les  plaques  formant  les 
diverses  sections  du  pare-torpilles. 

Les  cordes  ou  chaînes  E  sont  actionnées 
pnr  un  mécanisme  con vénalité  à  bord  du 
navire,  et  chaque  corde  ou  chaîne  s'étend 
entre  des  sections  adjacentes  du  pare-tor- 
pilles B.  ^ 

Le  pare-torpilles  du  fond ,  /),  et  le  paie- 
torpilles  des  flancs,  B,  ont,  de  préférence, 
des  dimensions  telles  que  l'un  recouvre 
l'autre  lorsqu'ils  sont  tirés  contre  le  flanc- 
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bord  du  navire  et  lorsqu'ils  sont  amenés 
dans  leur  position  défensive ,  ainsi  qu'il  est 
montré. 

Sur  les  figures  4  et  5 ,  les  sections  du 
pare-torpilles  du  fond  D  sont  reliées  au 
moyen  de  joints  à  charnière  s,  ainsi  qu'il 
est  décrit  ci-dessus,  à  une  ou  plusieurs 
plaques  mobiles  H  sous  la  quille  ou  la 
plaque  de  quille. 

Les  plaques  mobiles  H  sont  élevées  et 
abaissées  au  moyen  de  cylindres  à  pression 
de  fluide  P  et  de  tiges  de  pistons  P'  ou 
tout  autre  dispositif  équivalent.  Les  sec- 
tions du  pare-torpilles  inférieur  D  sont, 
dans  ce  cas,  munies  de  cordes  ou  chaînes 
élévatrices  E  Gxées  auxdites  sections  à,  ou 
près  de  leur  bord  supérieur. 

Dans  la  disposition  montrée  fig.  6, 
j'emploie,  en  combinaison  avec  un  pare- 
torpilles  B  (semblable  à  celui  décrit  en 
regard  de  la  ligure  i),  un  pare-torpilles 
inférieur  D  dont  les  diverses  sections  sont 
supportées  et  peuvent  être  élevées  et  abais- 
sées au  moyen  de  tiges  de  pistons  P'  agis- 
sant dans  des  cylindres  à  pression  de  fluide 
P,  ou  des  dispositifs  équivalents,  au  lieu 
d'être  reliés,  par  des  joints  a  charnière,  à 
la  quille  ou  la  plaque  de  quille  ou  à  des 
plaques  mobiles  sous  cette  dernière,  ainsi 
qu'il  est  décrit  ci-dessus. 

Sur  les  Ggures  7  et  8,  les  sections  du 
pare-torpilles  B  sont  reliées  par  leur  bord 
supérieur  au  flanc  du  navire  à  l'aide  de 
joints  à  charnière  B';je  trouve  avantageux, 
dans  ce  cas ,  de  prolonger  le  pare-torpilies 
latéral  B  au-dessus  de  la  ceinture  de  blin- 
dage A ,  ainsi  qu'il  est  montré. 

Les  joints  à  charnière  B'  sont  formés  de 
façon  que  l'une  ou  l'autre  section  dudit 
pare- torpilles  B,  au  cas  où  il  serait  dété- 
rioré, puisse  être  facilement  retirée  et 
remplacée  sans  déranger  ses  autres  sec- 
tions. Les  joints  à  charnière  sont  assez 
forts  pour  supporter  le  pare-torpilles,  de 
sorte  que  je  puis ,  si  je  le  désire,  supprimer 
les  cylindres  et  les  tiges  de  pistons  à  la 
partie  supérieure  du  pare- torpilles  et  em- 
ployer simplement  des  cylindres  C  et  des 
tiges  de  pistons  C,  ou  tout  autre  dispositif 
équivalent,  à  la  partie  inférieure  du  na- 
vire, relié  aux  parties  inférieures  des  sec- 
tions du  pare-torpilles  latéral  B. 

Les  plaques  ou  sections  B  peuvent,  à  cet 
effet,  être  pourvues  de  coulisses  ou  d'en- 
coches d  par  lesquelles  passent  les  tiges  C  ; 
les  extrémités 'desdites  tiges  étant  munies 
de  galets  e. 

Le  mouvement  relatif  et  le  changement 
d'angle  voulus  entre  les  sections  du  pare- 


torpilles  B  et  desdites  tiges  pouvant  ainsi 
avoir  lieu. 

Les  cylindres  et  les  tiges  étant  disposés 
entre  des  sections  adjacentes  du  pare-tor- 
pilles B,  chaque  cylindre  et  tige  aide  au 
fonctionnement  de  deux  de  ces  sections. 
En  tournant  la  tige  C  de  90  degrés,  on  la 
dégagera  des  sections  B. 

Pour  empêcher  les  sections  D  de  s'af- 
faisser, on  peut  employer  des  cordes  ou 
chahies  supplémentaires  E'  en  combinaison 
avec  celles-ci. 

Je  dispose  parfois  les  sections  du  pare- 
torpilles  du  fond,  D,  de  façon  à  former  un 
système  à  joints  rompus  avec  celles  do 
pare-torpilles  latéral  B;  des  coulisses  con- 
venables étant  formées  dans  les  sections  D» 
par  lesquelles  les  extrémités  des  tiges  C 
peuvent  passer  lorsque  les  pare-torpHles 
sont  contre  le  flanc  du  navire. 

Sur  la  figure  9,  j'utilise  le  poids  pour 
étendre  les  pai'e-torpilles  B  et  D,  et  je  les 
fais  tourner  au  moyen  de  cordes  ou 
chaînes.  Les  sections  B  sont  articulées 
en  B'  au  flanc  du  navire  et  les  sections  D 
sont  articulées  à  la  quille  en  a. 

Les  bords  inférieurs  du  pare-torpilles  B 
sont  reliés  aux  bords  supérieurs  du  pare- 
torpilles  D  au  moyen  de  boulons^'  traver- 
sant des  coulisses  ou  guides  dans  le  pare- 
torpilles  B,  de  façon  que,  quand  D  descend 
par  son  poids,  il  écarte  le  pare-toi'pilles /? 
vers  l'extérieur. 

Des  cordes  ou  chaînes  E  sont  flxées  au 
bord  supérieur  du  pare-torpilles  D,  de 
façon  que  B  et  D  puissent  être  retirés  si- 
nmltanément. 

Des  cylindres  à  pression  de  fluide  verti- 
caux peuvent,  si  on  le  désire,  être  établis 
sur  l'avant,  ainsi  qu'on  le  voit  sur  la  fi- 
gure II.  Les  tiges  P'  desdits  cylindres 
étant  reliées  aux  sections  du  pare-tor- 
pilles D  pour  en  faciliter  l'abaissement  et 
l'élévation. 

Sur  la  figure  10,  les  sections  B  formant 
le  pare-torpilles  latéral  sont  fixées  par  leur 
bord  supérieur  nu  flanc  du  navire,  ainsi 
qu'on  le  voit  en  h,  soit  directement  ou  h 
l'aide  de  ressorts  convenables,  et  elles  sont 
poussées  extérieurement  au  moyen  de 
tiges  C  agissant  dessus,  à,  ou  près  de  leur 
bord  libre. 

L'élasticité  des  plaques  formant  le  pare- 
toi*pilles  B  ou  desdits  ressorts  permet  de 
faire  mouvoir  ce  dernier  vers  l'extérieur 
sans  l'emploi  de  joints  à  charnière.  Il  est 
bien  entendu  que  cette  disposition  peat, 
si  on  le  désire,  éti-e  appliquée  aux  pare- 
torpilles  D  protégeant  le  fond  du  navire. 
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les  plaques  étant  fixées  de  façon  à  pouvoir 
les  abaisser,  au  lieu  d'être  articulées. 

Sur  la  figure  12,  j*ai  montré  une  dispo- 
sition dans  laquelle  les  lections  B  sont 
articulées  en  ff  aux  liges  C  des  cylindres 
à  pression  de  fluide  C.  Par  celte  disposition, 
on  peut  éloigner  les  tiges  inférieures  Cplus 
que  les  tiges  C  ou  réciproquement,  ^e 
façon  à  maintenir  les  sections  B  à  peu 
près  à  la  même  distance  du  flanc  du  navire 
en  toutes  parties  de  ces  sections.  Il  est  bien 
entendu  que,  si  on  le  désire,  le  joint  à 
ressort  h,  montré  (ig.  10,  peut  être  fixé 
aux  tiges  C  d'une  manière  semblable. 

Dans  cette  disposition,  les  extrémités 
supérieures  C»  seules,  doivent  être  éloi- 
gnées de  quelques  pieds  (3o4  millimètres) 
du  flanc  du  navire;  elles  offriront  donc 
un  support  plus  efficace  pour  les  sections  B. 

Pour  pouvoir  retirer  et  remplacer  une 
tige  de  piston  détériorée ,  je  forme  parfois 
le  piston  i,  fig.  i3,  avec  une  douille  file- 
letée  /c^  à  un  côté  de  celui-ci,  dans  laquelle 
la  lige  C  est  vissée.  A  l'autre  côté  dudit 
piston  est  solidement  fixée  une  lige  /  tra- 
versant un  couvercle  m  muni  d'une  garni- 
ture en  cuir  ou  autre  convenable,  à  l'ex- 
trémité intérieure  du  cylindre  C. 

La  tige  /  a  une  partie  n  de  forme  carrée, 
hexagonale  ou  autre,  qui  peut  se  mouvoir 
dans  des  guides  o,  de  façon  à  empêcher 
le  piston  de  tourner  et  qu'en  tournant 
la  tige  C  dans  l'un  ou  l'autre  sens  on 
puisse  la  visser  dans  ou  la  dévisser  dudit 
piston.  Il  est  bien  entendu  qu'on  peut  em- 
ployer tout  autre  dispositif  convenable  à 
cet  eflet.  La  tige  C  est,  en  outre,  disposée 
de  telle  sorte  qu'en  la  tournant  d'un  angle 
de  98  degrés  ou  de  tout  autre  ang^e  conve- 
nable elle  sera  dégagée  des  plaques  ou 
sections  du  pare-torpilles. 

Dans  lé  cas  de  vaisseaux  de  guerre  avec 
cales  à  épuisement  deau,  je  donne  aux 
sections  de  mon  pare-torpilles  une  forme 
telle  qu'elles  s'adaptent  exactement  par- 
dessus la  quille  d'un  côté  ou  de  l'autre  du 
navire,  ou  bien  je  munis  lesdites  sections 
de  nervures  saillantes  pour  former  la  (|uille 
à  épuisement  d'eau,  au  lieu  d'avoir  la 
quille  formée  sur  le  vaisseau. 

Sur  la  figure  i4,  j  ai  fait  voir  une  dispo- 
sition à  l'aide  de  laquelle  on  peut  rentrer 
et  sortir  les  tiges  C  à  la  main  au  cas  de 
rupture  du  mécanisme  de  pression  de  fluide 
ou  autre  mécanisme  employé.  La  tige  / 
estf  dans  ce  cas,  munie  d'ime crémaillère /' 
avec  laquelle  engrène  un  pignon  p  relié 
par  un  train  d'engrenage  à  une  manivelle^ 
ou  autre  dispositif  convenable  pour  la  faire 


tourner;  ledit  pignon  est  disposé  de  façon 
à  pouvoir  être  facilement  refeé  à  l'arbre  et 
en  être  disjoint  de  même. 

Dans  la  disposition,  montrée  fig.  i5, 
des  cordes  s,  fixées  à  la  tige  /  et  passant 
sur  des  poulies  convenables  t  sont  établies 
pour  rentrer  et  sortir  les  tiges  C  à  la  main. 

Sur  les  ligures  16  et  17,  j'ai  fait  voir  des 
dispositions  dans  lesquelles  le  pare-tor- 
pilles B  est  articulé  aux  tiges  C  au-dessus 
de  la  ceinture  de  blindage  A  et  est  disposé 
pour  le  faire  tourner  autour  des  pivots  au 
moyen  d'autres  tiges  C  placées  à  un  ni- 
veau encore  plus  élevé ,  de  façon  à  amener 
ledit  pare-torpilles  dans  la  position  vou- 
lue par  rapport  au  flanc  du  navire. 

On  peut  rentrer  et  sortir  les  tiges  C  au 
moyen  des  cylindres  à  pression  de  fluide 
ou  d'autres  dispositifs  convenables.  Par  ce 
moyen,  je  puis  me  dispenser  des  tiges 
disposées  au-dessous  de  la  ligne  de  flot* 
taison. 

Dans  certains  cas,  je  trouve  avantageux, 
au  lieu  de  peindre  les  plaques  formant 
mon  nouveau  pare-torpilles  ou  de  les 
enduire  d'une  composition  antiseptique, 
de  les  recouvrir  d'aluminium  ou  de  tout 
autre  métal  convenable  pour  prévenir 
l'oxydation  ou  le  dépôt  de  crustacés,  d'ai* 
gués,  etc. 

Sur  les  figures  18  et  19,  les  plaques  ou 
sections  B  du  pare-torpilles  sont  fixées  au 
flanc  du  navire  au  moyen  de  joints  arti- 
culés B'  comprenant  des  supports  ou  des 
plaques  articulées  u  solidement  fixées  au 
flanc  du  navire  et  de  brides  ou  plaques  a' 
qui  sont  solidement  fixées  auxdi  tes  plaques 
ou  sections  B  et  sont  reliées  par  des  pi- 
vots a'  auxdits  supports  ou  plaques  u;  ou 
bien  on  peut  employer  d'autres  joints  arti- 
culés convenables  permettant  d'enlever  et 
de  remplacer  facilement  lesdites  plaques 
ou  sections  en  cas  de  nécessité. 

Pour  amener  les  plaques  ou  sections  B 
dans  leur  position  défensive,  des  câblas 
métalliques  J  sont  fixés  aux  brides  u'  et 
passent  sur  les  poulies  v  que  portent  les 
daviers  articulés  K,  d'où  ils  passent  sur 
des  poulies-guides  v'  à  un  treuil  L  ou  tout 
autre  dispositif  d'élévation  ou  de  remon- 
tage. Pour  amener  les  plaques  B  contre 
les  flancs  du  navire,  des  câbles  ou  cordes 
sont  fixées  auxdites  plaques  et  poulies  v' 
et  passent  sur  de.s  poulies-guides  ti' audit 
treuil  L:  Les  brides  a'  étant  formées,  de 
préférence,  avec  une  cavité  «*,  et  la 
plaque  B  avec  des  trous  correspondants 
pour  recevoir  les  poulies  v'  lorsqu'on 
relire  le  pare-torpilles. 
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Pour  pouvoir  actionner  simultanément 
les  cordes  ou  câbles  J  et  J'  et  sans  dé- 
tendre Tun  ou  l'autre  desdits  câbles ,  je  les 
enroule  sur  des  tambours  de  diamètres  un 
peu  différents,  fixés  sur  ie  même  arbre. 
Les  diamètres  desdits  tambours  corres- 
pondent respectivement  aux  différentes 
longueurs  des  parties  de  ces  câbles  J  et  J' 
qui  doivent  être  hissées  et  filées  afin  de 
faire  mouvoir  ie  pare-torpilles  suivant  qu  il 
le  faudra.  Ou,  si  on  le  désire,  on  peut 
compenser  le  relâchement  en  employant 
deux  tambours  séparés  et  en  proportion- 
nant convenablement  l'engrenage  pour 
actionner  iesdits  tambours.  Les  daviers  K 
sur  chaque  flanc  du  navire  sont  disposés 
pour  les  faire  osciller  simultanément  en 
dedans  ou  en  dehors  au  moyen  d'un  câble 
métallique  ou  une  chaîne  M  fixée  à  tous 
ces  daviers  et  actionnée  par  des  treuils  ou 
cabestans  convenables,  un  à  Tarrière  et 
l'autre  à  l'avant  du  navire. 

Afin  de  pouvoir  étendre  ou  retirer  si- 
mulianénient  toutes  les  plaques  ou  sec- 
tions B  d'un  côté  ou  de  Pautre  du  navire, 
j'actionne,  de  préférence ,  tous  les  treuils  L 
de  chaque  côté  du  navire  à  l'aide  d'un 
seul  arbre  actionné  par  un  moteur  à  va- 
peur indépendant  ou  toute  autre  source 
de  force  motrice. 

Pour  amener  le  pare-torpilles  dans  sa 
position  reculée  ou  inactive,  on  hisse  les 
câbles  J'  et  on  file  simultanément  les 
cables  J  à  l'aide  du  treuil  L  jusqu'à  ce  que 
les  plaques  B  soient  amenées  contre  le 
liane  du  navire,  où  on  les  fixe  en  encli- 
quelant  les  tambours  desdits  treuils  ou  en 
assujettissant  les  câbles  de  toute  autre 
manière.  Le  câble  M  commandant  les  da- 
viers K  est  aussi  actionné  de  façon  à  faire  os- 
ci  lier  ces  derniers  contre  le  flanc  du  navire. 

On  étend  le  pare-torpilles  en  poussant 
d'abord  vers  l'extérieur  les  daviers  K  au 
moyen  du  câble  M,  en  hissant  ensuite  les 
câbles  J  et  en  filant  simultanément  les 
câbles  J\ 

Je  trouve  avantageux  de  donner  aux 
plaques  ou  sections  B  une  hauteur  telle 
que,  quand  elles  sont  dans  leur  position 
défensive,  leurs  bords  supérieurs  soient  à 
(ou  près  de)  la  ligne  de  flottaison,  et 
d'étendre  les  brides  a'  vers  le  haut  de 
façon  que  les  joints  à  charnière  B'  soient 
au-dessus  de  la  ceinture  de  blindage.  Cette 
disposition  est  aussi  utile  lorsque  des  tiges 
ou  pistons,  ou  dispositifs  équivalents,  sont 
employés  pour  rentrer  les  plaques  B  dans 
leur  position  défensive  et  les  faire  sortir 
de  celte  position. 


Pour  retenir  Tune  ou  l'autre  section  du 
pare-torpilles  dans  sa  position  défensive 
en  cas  qu'on  lance  ou  laisse  partir  les 
câbles  J,  je  dispose  parfois  des  tiges  ou 
chaînes  dont  les  extrémités  supérieures 
sont  munies  de  crochets  qu'on  peut  accro- 
cher dans  des  anneaux  sur  les  plaques  ou 
sections  B  lorsqu'elles  sont  dans  leur  po- 
sition défensive. 

Ou  je  puis  assembler  les  plaques  ou 
sections  B  à  leurs  bords  adjacents  au 
moyen  de  boulons  à  tètes  disposés  sur  des 
plaques  ou  sections  alternantes  et  traver- 
sant des  ouvertures  convenables  dans  les 
plaques  ou  sections  adjacenles,  de  façon 
que ,  si  les  câbles  de  l'une  ou  l'autre  plaque 
étaient  détériorés,  ladite  plaque  soit  sup- 
portée par  les  plaques  adjacentes. 

Sur  la  figure  30,  le  paie-torpilles  B  est 
articulé  au  flanc  du  navire  en  B'  et  on 
rétend  ouïe  retire  an  moyen  des  cylindres 
inclinés  à  pression  de  fluide  C  et  des  tiges 
de  pistons  C  munis  à  leurs  extrémités 
extérieures  de  semelles  ou  glissières  j  qui 
se  meuvent  entre  des  guides  /  fixés  au 
pare-torpilles  B,  de  façon  que  ce  dernier 
puisse  être  facilement  étendu  ou  retiré  par 
le  mouvement  (vers  l'extérieur  ou  l'inté- 
rieur) des  tiges  de  pistons  C.  Les  cy- 
lindres C  peuvent,  dans  ce  cas,  être  dis- 
posés de  façon  à  n'occuper  que  peu  de 
place  dans  le  navire. 

Sur  la  figure  21,  le  pare-torpilles  B  est 
articulé  au  flanc  du  navire  en  B'  et  il  est 
muni,  à  son  extrémité  supérieure,  d'un  ou 
de  plusieurs  bras  ou  leviers  y  traversant  le 
côté  du  navire.  Ces  leviers  sont  bifurques 
et  s'engagent  sur  des  pointes  y  formées 
sur  un  écrou  y*  susceptible  de  monter  et 
descendre  dans  des  guides  au  moyen  d'une 
vis  directrice  j*  actionnée  par  un  moteur 
à  vapeur  ou  toute  autre  source  convenable 
de  force  motrice  par  l'intermédiaire  d'un 
engrenage  à  vis  y*.  De  cette  manière, 
on  peut  facilement  étendre  ou  retirer  le 
pare-torpilles  B. 

Sur  la  figure  2a ,  le  pare-torpilles  B  est 
articulé  de  la  même  manière  aU  flanc  du 
navire  en  B',  mais  on  l'ctend  ou  le  retire 
par  l'intermédiaire  de  segments  dentés  z 
engrenant  avec  des  vis  z'  montées  sur  des 
arbres  z^  tournant  dans  des  supports  con- 
venables fixés  au  flanc  du  navire  et  action- 
nés par  un  engrenage  à  vis  z^  d'un  moteur 
à  vapeur  ou  autre. 

Sur  la  figure  23,  on  rentre  et  sort  les 
plaques  B  (articulées  en  B'  au  flanc  du  na- 
vire) au  moyen  des  leviers  y  munis  de  cli- 
quets ou  de  boulons  y^  destinés  à  pénétrer 
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dans  l'une  ou  l'autre  des  encoches  formées 
dans  la  partie  du  joint  articulé  fixé  à  la 
plaque  B,  et  pouvant  être  retirés  des  en- 
coches à  l'aide  d'une  corde  /•.  Les  le- 
viers y  sont  actionnés  par  une  corde  y'' 
pour  faire  sortir  les  plaques.  Pour  rentrer 
les  plaques,  on  soulève  et  retire  d'abord 
les  cliquets  ou  boulons  y*  de  leurs  encoches. 
Les  plaques  descendent  alors  par  leur 
poids  et  on  laisse  tomber  les  cliquets  dans 
les  autres  encoches;  les  leviers  y  sont  alors 
poussés  dehors  par  les  vis  y*  de  façon  à 
presser  les  plaques  fortement  contre  le 
flanc  du  navire. 

J'établis  parfois  une  sectioix  coulissante  B 
de  chaque  côté  du  navire,  près  de  la  proue 
et  de  la  poupe ,  disposée  de  façon  qu'étant 
étendue  on  puisse  la  faire  coulisser  en 
avant  et  l'amener  dans  sa  position  défen- 
sive, et  qu'étant  retirée  on  puisse  la  faire 
coulisser  en  arrière  de  façon  qu'elle  re- 
couvre la  section  adjacente  suivante. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevrt  n*  2/!i2976 ,  en  date  du  1 9  novembre  i8gA , 

A  M,  Obry,  pour,  un  appareil  direc- 
teur pour  torpilles , 

PI.  V  et  VI. 

La  présente  invention  se  rapporte  à  un 
appareil  directeur  pour  torpilles;  elle  re- 
pose sur  le  principe  de  la  conservation  du 
plan  de  rotation  d'un  corps  tournant  au- 
tour d'un  axe  libre,  ce  corps  étant  logé 
sous  forme  d'un  gyroscope  dans  l'intérieur 
(le  la  torpille. 

Ce  gyroscope,  que  Ton  place  au  moment 
d'introduire  la  torpille  dans  le  tube  lance- 
torpille,  de  telle  sorte  que  son  plan  de  ro- 
tation soit  parallèle  au  plan  de  symétrie 
vertical  de  la  torpille,  reçoit,  à  l'instant  du 
lançage,  un  mouvement  de  rotation  ra- 
pide. 

En  vertu  du  principe  mentionné  ci -des- 
sus relatif  à  la  conservation  du  plan  de  ro- 
tation, tous  les  plans  dans  lesquels  le  gy- 
roscope tournera  pendant  la  marche  de  la 
torpille  prendront  une  position  parallèle  au 
plan  primitif,  c'est-à-dire  au  plan  de  lan- 
çage  ou  de  visée,  toute  déviation  de  la  di- 
rection suivant  laquelle  la  torpille  aura  été 
lancée  sera  suivie  d'une  déviation  angu- 
laire du  plan  de  rotation  du  gyroscope  re- 
lativement au  plan  de  symétrie  de  la  tor- 
pille. 

L'idée  de  la  présente  invention  consiste 


à  utiliser  cette  déviation  angulaire  relative 
pour  actionner  l'appareil  de  direction  de 
telle  sorte  que  cettedite  déviation  angu- 
laire soit  transformée  par  des  mécanismes 
convenables  en  un  déplacement  linéaire 
dont  on  se  sert  pour  actionner  le  tiroir  de 
distribution  d'un  servo-moteur  marchant 
par  de  l'air  comprimé  et  contrôlant  l'ap- 
pareil directeur  par  l'intermédiaire  d'or- 
ganes convenables. 

Cet  appareil  directeur  se  compose  en 
principe  de  trois  parties  principales,  sa- 
voir : 

i*  Du  mécanisme  servant  à  imprimer 
un  mouvement  de  rotation  à  ta  masse  ou 
volant  du  gyroscope; 

2*  Des  dispositifs  servant  à  placer  auto- 
matiquement cedit  volant  dans  le  plan  de 
symétrie  de  la  torpille; 

3"*  Des  organes  intermédiaires  et  auxi- 
liaires servant  à  transmettre  la  déviation 
angulaire  relative  au  plan  de  rotation  telle 
que  mentionnée  ci-dessus,  à  l'appareil  di- 
recteur. 

Nous  allons  maintenant  décrire  ces  trois 
parties  du  mécanisme  directeur,  en  tant  que 
leur  solidarité  de  fonction  le  permet,  en 
nous  reportant  pour  cela  aux  dessins. 

Fig.  1  à  3^  vue  de  côté,  vue  de  face  et 
plan  de  tout  l'appareil  pris  au  repos. 

Fig.  4  et  5,  vue  de  face  et  vue  de  côté 
de  l'appareil  dans  la  phase  qui  précède 
immédiatement  le  lançage  de  la  torpille, 
c'est-à-dire  dans  la  position  prête  à  tirer. 

Fig.  8,  partie  postérieure  de  la  torpille 
avec  le  croisillon  du  gouvernail,  et  fait 
voir  en  même  temps  le  mode  de  montage 
de  l'appareil  directeur  dans  cette  partie, 
ainsi  que  la  dépendance  entre  le  gouver- 
nail vertical  et  l'appareil  directeur. 

Fig.  6,  7,  9,  10,  3',  7*  et  1 1\  vues  de  dé- 
tails. 

Fig.  11  et  la,  vue  de  côté  et  vue  de  face 
d'une  disposition  modifiée. 

Ainsi  que  cela  ressort  de  la  vue  d'en- 
semble de  la  figure  8,  tout  l'appareil  est 
monté  dans  le  puits  qui  sépare  la  chambre 
du  moteur  de  la  chambre  du  lest;  il  est 
porté  par  deux  supports  D  et  F. 

Le  gyroscope,  qui  constitue  la  partie 
principale  de  cet  appareil,  est  porté  par 
les  deux  bras  D'  du  support  D  et  par  les 
deux  pointes  g*  du  cercle  c  qui  y  pénètrent , 
ce  cercle  c  portant  lui-même  le  cercle  6  par 
les  pointes  g',  et  ce  dernier  cercle  étant 
muni  en  des  points  diamétralement  op- 
posés, d'une  part,  de  pointes  ajustables  a^ 
et,  d'autre  part,  de  vis  de  réglage  c^  pour- 
vues de  cavités  coniques  dans    lesquelles 
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vient  se  loger  1  axe  a  du  corps  À  du  gyro- 
scope proprement  dit. 

Pour  pouvoir  imprimer  à  ce  corps  ou 
volant  A  la  grande  vitesse  de  rotation  qui 
lui  est  nécessaire,  son  axe  a,  fig.  2,  porte 
un  pignon  a'  ;  au  moment  de  mettre  ce 
volant  en  mouvement,  on  Fassure  dans 
une  position  parall^  à  Ta^ce  £p  qui  est 
monté  dans  les  supports  E'  et  />*,  Gg.  a  et  3, 
et  sur  lequel  un  secteur  d'  est  calé ,  de  ma- 
nière à  se  trouver  dans  le  même  plan  que 
le  pignon  a'  et  à  pouvoir  engrener  avec 
celui-ci. 

Sur  un  tambour  de  dimensions  corres- 
pondantes. Taxe  d*  reçoit  un  ressort  en 
hélice  d  dont  l'une  des  extrémités  est  fixée 
au  bras  cP  du  secteur  d'  et  l'autre  au  sup- 
port F,  par  la  broche  /■.  En  outre,  Taxe  d* 
porte  un  secteur  d^  qui  y  est  calé,  fig.  t, 
à  3,  6  et  7,  et  dont  la  périphérie,  fig.  1 
est  terminée  par  un  arc  excentrique  muni 
à  un  bout  d  une  broche  d*,  A  son  extrémité 
qui  est  tournée  vers  la  paroi  de  la  torpille, 
1  axe  rf*  est  pourvu  d'un  trou  carré  (P,  fig.  a, 
et  la  paroi  de  la  torpille  est  percée  dans  le 
prolongement  de  cet  axe  d*  par  une  ouver- 
ture dans  laquelle  se  visse  un  bouchon  6^ 
Lorsqu'il  est  en  place,  ce  bouchon  6*  presse 
sur  une  broche  6^  qui  est  placée  datis  le 
prolongement  de  cet  axe  d*  et  qu'il  main- 
tient ainsi  dans  la  position  représentée  fig.  a, 
de  telle  sorte  que  cette  broche  main- 
tienne elle-même  le  bras  6*  monté  dans 
le  support  b^^  dans  la  position  indiquée 
fig.  a. 

Le  bras  M,  fig.  1  et  2 ,  porte  à  son  extré- 
mité un  cône  0"  et  au-dessous  de  celui-ci 
un  nez  6**  qui  repose  sur  une  console  b,  la- 
quelle est  portée  par  un  secteur  6'  monté 
en  6^  sur  le  cercle  c,  de  façon  à  pouvoir  y 
tourner. 

Le  secteur  b\  fig.  3,  est  maintenu  dans 
sa  position  représentée,  fig.  1,  par  un  res- 
sort 6'  également  fixé  sur  le  cercle  c  et  il 
porte  à  son  extrémité  libre,  fig.  1  et  3a,  un 
plateau  6*  en  forme  de  fer  à  cheval  qui 
embrasse  librement  le  cercle. 

Le  moyeu  du  secteur  d*  qui  est  calé  sur 
l'axe  cP  est  muni  sur  sa  face  tournée  ver» 
la  paroi  de  la  torpille,  fig.  a,  6  et  7,  d  une 
rainure  excentrique  a*  dans  laquelle  vient 
s'engager  le  bras  a*  du  levier  a*  qui  tourne 
dans  un  palier  (û  monté  sur  le  support  F; 
à  l'extrémité  de  son  bras  le  plus  long,  ce 
levier  a*  est  muni  d'une  cavité  conique 
fonnant  support  de  pointe. 

Le  support  F  porte  le  ressort  (f ,  fig.  1 
et  3,  qui  est  réglé  de  telle  sorte  que  la 
broche  d*  du  secteur  d^  pénètre  pour  une 


position  déterminée  de   celui-ci   dans  le 
vide  d^  de  ce  ressort. 

L'extrémité  de  ce  ressort  (T  vient  en 
prise  avec  l'extrémité  recourbée  vers  le  bas 
d*,  fig.  i  et  3,  du  levier  coudé  d}'^  qui  tourne 
autour  de  d";  d'autre  part,  l'extrémité  du 
bras  relevé  d**  de  ce  levier  coudé  est  relice 
au  bras  descendant  du  levier  à  deux  bras 
(?  sur  l'extrémité  montante  duquel  presse 
un  axe  Z'  qui  traverse  le  puits  de  la  torpille 
par  un  presse-étoupe. 

La  mise  en  mouvement  du  volant  en 
gyroscope  ainsi  que  son  réglage  déjà  men- 
tionné clans  le  plan  de  symétrie  de  la  tor- 
pille s'obtiennent  de  la  manière  suivante  : 

On  enlève  le  bouchon  6'  qui  ferme  la 
paroi  de  la  torpille  à  l'aide  d'une  clef  P 
dont  le  bout  carré  p  s'adapte  dans  le  trou 
carré  p*  du  bouchon  6^  et,  à  mesure  que  ce 
bouchon  6*  sort  de  la  paroi.  Taxe  ou 
broche  6*  perd  son  point  d'appui  et  n'op- 
pose plus  aucune  résistance  à  la  tendance 
qu'a  le  levier  6*  à  tourner;  le  ressort  réagis- 
sant dans  le  sens  de  la  flèche  6^  fait  tourner 
ce  levier  6«  dans  le  sens  de  la  flèche  a ,  de 
manière  à  presser  le  disque  6"  conti-e  le 
secteur  b'  (  voir  la  position  indiquée  fig.  4 
et  5). 

Si  le  cercle  c  se  trouvait  dans  une  posi- 
tion oblique  par  rapport  à  sa  position  nor- 
male, la  pression  qu'exerce  sur  lui  la  mâ- 
choire 6"  l'amènerait  et  le  maintiendrait 
dans  sa  position  normale  indiquée  fig,  1 
à  3. 

En  même  temps  que  le  bras  b^  tourne 
dans  le  sens  indiqué  par  la  flèche  a  ,  le  sec- 
teur b',  qui  tourne  autour  de  6*,  s'abaisse 
dans  le  sens  de  la  flèche  3,  fig.  1,  son  ex- 
trémité 6"  pressant  sur  la  console  6*,  ce 
qui  a  pour  eflet  d'amener  ce  segment  dans 
la  position  représentée  fig.  4  el  5.  Pendant 
ce  temps,  le  plateau  6*  du  secteur  6'  vient 
s'appuyer  sur  le  cercle  b  qu'il  maintient 
dans  la  position  représentée  fig.  4  et  5. 

Si  le  cercle  b  s'était  trouvé  par  hasard 
dans  la  position  indiquée  par  la  ligne  poin- 
tillée  X,  fig.  a,  il  serait  repoussé  et  main- 
tenu, comme  on  le  comprendra  facile- 
ment, dans  sa  position  normale  par  le 
plateau  6*. 

Gomme  on  le  voit,  le  volant  du  gyro- 
scope À  se  trouve  maintenant  dans  un  plan 
parallèle  au  plan  de  symétrie  de  la  torpille 
et  il  s'agit  en  conséquence  de  fixer  l'axe  de 
ce  volant  A  en  vue  du  mouvement  du  sec- 
teur d\  Cette  fixation  se  fait  simultanément 
avec  le  remontage  du  dispositif  à  ressort, 
et  cela  de  la  manière  suivante  : 

Après  avoir  enlevé  le  bouchon  6*,  ainsi 
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que  cela  a  déjà  été  dit  ci-dessus,  on  intro- 
duit la  clef  P  dans  le  trou  carré  p^  de  Taxe 
d^  et  Ton  fait  tourner  le  secteur  d'  dans  le 
sens  de  la  flèche  4>  ûg.  i. 

A  chaque  fraction  de  ce  mouvement  an- 
gulaire qui  amène  la  première  dent  1  du 
secteur  d'  en  prise  avec  le  pignon  moteur 
a',  le  moyeu  d*  du  secteur  d*,  fig.  6.  calé 
sur  larbre  d'  a  évidemment  effectué  le 
même  mouvement  angulaire  O  et  le  bras 
a'  du  levier  a'  a  également  dépassé  la  partie 
renflée  en  excentrique  de  la  rainure  a\  de 
telle  sorte  que  ce  bras  a*  s'est  rapproché 
du  centre  0,  fig.  6. 

En  raison  du  mouvement  que  le  bras  a* 
a  effectué  dans  le  sens  de  la  flèche  5 ,  fig*  3 , 
le  levier  ci^  a  reçu  une  impulsion  dans  le 
sens  de  la  flèche  6 ,  fig.  a ,  ce  qui  Ta  amené 
dans  la  position  de  la  figure  4>  tandis  que 
le  prolongement  a^  du  support  à  pointe  a* 
de  Tentonnoir  a'  a  ainsi  trouvé  un  appui 
sur. 

Au  moment  où  se  fait  la  fixation  de  l'axe 
a'j  le  secteur  d'  vient  également  engrener 
avec  le  pignon  moteur  a'  et  pendant  que  le 
ressort  d  se  tend  de  plus  en  plus  en  raison 
de  la  continuation  du  mouvement,  le  sec- 
teur d'  reste  en  engrènement  avec  ledit 
pignon  a\ 

La  rotation  ainsi  déterminée  à  laide  de 
la  clef  P  peut  être  continuée  jusqu*à  ce 
que  la  broche  d^  du  secteur  d*  calée  sur 
I  arbre  d^,  en  venant  s*engager  sous  le  res- 
sort d'  pincé  obliquement,  fig.  7,  repousse 
de  côté  ce  ressort,  lequel  arrête,  en  re- 
tombant dans  sa  position  primitive  à  Tin- 
stant  même  où  la  broche  d*  arrive  à  l'ou- 
verture d*  du  ressort ,  ladite  broche  d*. 

C'est  dans  cette  position,  représentée 
fig.  4  «  ô  et  7,  que  Ton  amène  le  mécanisme 
avant  le  lançage,  après  quoi  on  enlève  la 
clef  P  et  Ion  remet  le  bouchon  6*  dans  sa 
première  position.  On  repousse  ensuite  le 
levier  6*  dans  sa  position  primitive,  le  sec- 
teur 6'  retourne  aussi  sous  Taction  du  res- 
sort b^  dans  celte  même  position,  de  telle 
sorte  que  le  gyroscope  ne  rencontre  aucun 
obstacle  dans  son  mouvement  jusqu'à  ce 
que  l'axe  a  ait  été  fixé  par  le  levier  a^  et  que 
les  dispositifs  directeurs  6*,  6^,  6'  soient  re- 
venus dans  les  positions  représentées  fig.  1 
à  3. 

Au  moment  où  la  torpille  sort  de  son 
tube,  le  levier Z',  fig.  8,  du  trou  d'air  passe 
(le  sa  position  poinlillée  dans  celle  indi- 
quée en  lignes  pleines,  la  broche  z'  reçoit 
une  impulsion  dans  le  sens  de  la  flèche  6, 
impulsion  transmise  par  les  leviers  z*,  d*^, 
d*'  à  la  pièce  d'entrainement  d*  de  ce  der- 


nier levier  où  elle  se  traduit  par  un  mou- 
vement dans  le  sens  de  la  flèche  7,  fig.  3. 
En  raison  de  ce  mouvement,  le  ressort  d^ 
vient  hors  de  prise  d'avec  la  broche  d'arrêt 
d*  du  secteur  d*  et,  en  raison  de  la  tension 
du  ressort  d  mentionnée  ci-dessus,  le  sec- 
teur d',  fig.  5,  reçoit  une  impulsion  instan- 
tanée et  puissante  dans  le  sens  de  la  flèche  8. 
fig.  5,  (andis  que  le  volant  A  du  gyroscope 
reçoit  un  rapide  mouvement  de  rotation, 
par  suite  de  la  grande  multiplication  qui 
existe  entre  le  secteur  d'  et  le  pignon  mo- 
teur à\ 

Dans  le  but  d'arrêter  le  secteur  d'  dans 
la  position  représentée  fig.  1,  dans  laquelle 
il  est  revenu  presque  instantanément  et 
afin  d'amortir  en  même  temps  le  choc  du 
secteur  d',  choc  qui  résulte  du  brusque 
arrêt  de  sa  masse  animée  d'un  mouvement 
de  rotation  rapide,  la  périphérie  du  sec- 
teur d^  affecte  une  forme  excentrique, 
ainsi  que  cela  a  déjà  été  mentionné,  et  en 
venant  rencontrer  la  màchoire/elle  exerce, 
par  conséquent,  une  pression  croissante, 
ce  qui  a  pour  effet  de  faire  graduellement 
frein  sur  l'arbre  d*  qui  est  en  rotation. 

Afin  d'amortir  le  choc  qui  résulte  de  cet 
effet  de  frein ,  la  mâchoire  /  du  frein  tourne 
autour  de  f,  tandis  qu'en  arrière  de  cette 
mâchoire /s'appuie  sur  le  bloc  f*  un  mor- 
ceau de  caoutchouc  p,  fig.  1  et  o.  Lorsque , 
par  suite  de  ce  que  le  ressort  d  s'est  dé- 
tendu, le  secteur  d*  est  revenu  sous  Tac- 
tion  des  organes  de  frein  f»J^sf^,  fig.  3, 
dans  la  position  représentée  fig.  1  à  3; 
la  rainure  a*  a  également  repris  sa  position 
primitive  et  a,  par  conséquent,  dégagé  le 
levier  a*  de  la  position  dans  laquelle  l'arrê- 
tait la  broche  a*. 

Au  moment  où  la  torpille  sort  du  tube, 
la  liaison  rigide  qui  existe  entre  le  gyro- 
scope et  le  plan  de  symétrie  de  la  torpille 
cesse,  tandis  que  le  volant  A  reçoit  un  ra- 
pide mouvement  de  rotation  dans  un  plan 
qui  coïncide  avec  le  plan  de  symétrie  de  la 
torpille  logée  dans  son  tube. 

Si  nous  supposons  maintenant  que,  sous 
l'influence  dune  cause  antérieure  quel- 
conque, la  torpille  dévie  de  sa  direction,  il 
résultera ,  d'après  ce  qui  a  été  dit  ci-dessus, 
puisque  le  plan  de  rotation  du  corps  A  reste 
invariable,  un  mouvement  angulaire  re- 
latif de  l'axe  de  la  torpille  par  rapport  are 
plan  ;  pour  l'étude  de  l'effet  produit ,  il  est 
indifférent  de  considérer  ce  cas  sous  sa 
forme  véritable  ou  de  supposer  que  le 
corps  A  a  changé  son  plan  de  rotation, 
tandis  que  l'axe  de  la  torpille  a  conservé  sa 
position  primitive.  Ceci  admis,  nous  sup- 
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poserons  que  le  corps  A  ait  quitté  sa  posi- 
tion primitive,  6g.  3',  pour  prendre  celle 
indiquée  en  pointillé. 

De  ce  mouvement  de  rotation  relatif 
d'un  l'angle  a,  résulte  un  mouvement  an- 
gulaire égal  du  cercle  c,  ainsi  que  de  la 
manivelle  c'  Gxée  sur  ce  cercle,  laquelle 
est  également  arrivée  à  la  fin  de  celte  ro- 
tation dans  la  position  indiquée  en  poin- 
tillé, en  imprimant  à  la  tige  de  tiroir  c*  un 
certain  déplacement  linéaire. 

A  cette  tige  c*  vient  se  rattacher  le  tiroir 
c*  d'un  servomoteur,  lequel  détermine  de 
la  même  uianière  que  dans  les  appareils 
directeurs  ou  gouvernails  à  grande  pro- 
fondeur, à  Taide  d*un  moteur  marchant  à 
Tair  comprimé,  un  déplacement  de  la  tige 
de  piston  c*,  tel  que  les  tiges  c^,  fig.  8 ,  re- 
liées à  cette  lige  de  piston  c*  agissent  sur 
la  manivelle  c*  de  Taxe  c'  du  gouvernail 
horizontal ,  de  façon  à  déplacer  les  lames 
C,  C  en  sens  contraire  à  celui  dans  lequel 
la  torpille  a  dévié  de  sa  position  primitive. 

Dans  la  disposition  modifiée  représentée 
fig.  11  et  13,  la  mise  en  mouvement  du 
volant  A  du  gyroscope  s'obtient  à  l'aide 
d'un  piston  actionné  par  de  Tair  comprimé 
et  recevant  au  moment  du  lançage  une 
impulsion  ou  choc  instanlanné.  Dans  ce 
but .  on  a  calé  sur  Tarbre  rf*,  qui  porte  le 
secteur  moteur  d\  une  roue  dentée  m'  qui 
engrène  avec  une  denture  m*  fraisée  dans 
la  tige  de  piston  m', 

La  position  du  mécanisme  dans  son  en- 
semble, telle  que  représentée  fig.  ii  et  12, 
correspond  à  celle  dans  laquelle  lappareil 
se  trouve  au  repos  jusqu'au  moment  de 
Faction. 

Au  moment  du  lançage^  lorsque  le  ré- 
servoir à  air  est  relié,  ainsi  qu'on  lésait, 
au  moteur  de  la  torpille,  une  conduite 
auilliaire  embranchée  sur  la  conduite 
principale  détermine  à  travers  une  fente  m^ 
la  pénétration  de  l'air  comprimé  dans  le 
cylindre  M  ;  il  en  résulte  que  le  piston  m 
reçoit  une  impulsion  instantanée  dans  le 
sens  de  la  flèche  10  en  comprimant  le  res- 
sort m*  qui  agit  en  sens  contraire.  Par  suite 
du  mouvement  du  piston  m,  l'engrenage 
m^  et,  par  suite,  aussi  le  secteur  d*  reçoivent 
une  impulsion  instantanée  de  rotation 
(dans  le  sens  de  la  flèche  11),  impulsion 
qui  dure  jusqu'à  ce  que  le  ressort  m*  ait 
été  complètement  comprimé  et  que  le  sec- 
teur rf'  soit  arrivé  après  une  rotation  an- 
gulaire d'environ  3 1 5  degrés  dans  la  position 
(le  la  figure  1  dans  laquelle  il  ne  présente 
aucun  obstacle  au  mouvement  du  gyro- 
scope (voir  la  position  pointillée  b^). 


Tout  le  système  reste  dans  cette  position 
aussi  longtemps  qu'il  règne  dans  la  con- 
duite principale  du  moteur  de  la  torpille 
une  pression  approximative  de  3o  atmo- 
sphères, telle  qu'elle  résulte  du  contrôle 
du  régulateur  de  pression ,  c'est-à-dire  jus- 

3u*au  moment  de  l'explosion ,  ou  s'il  s'agit 
'essais  aussi  longtemps  que  la  torpille 
reste  en  mouvement. 

Lorsqu'à  la  fin  des  essais  de  lançage  la 
pression  baisse  dans  la  conduite  principale, 
la  contre-pression  du  ressort  m*  l'emporte 
peu  à  peu  et  le  piston  m  revient  graduel- 
lement dans  sa  première  position  de  la  fi- 
gure 11.  Il  n'est  pas  nécessaire  pour  cela 
que  le  gyroscope  soit  ramené  dans  sa  po- 
sition normale  et  qu'avant  l'engrènement 
du  secteur  d'  dans  l'engrenage  a'  l'axe  a 
soit  fixé  en  position,  ainsi  que  cela  a  été 
exposé  avec  référence  aux  dispositifs  repré- 
sentés fig.  1  à  5. 

Dans  la  disposition  modifiée  décrite  avec 
référence  fig.  11  et  la,  ceci  s'obtient  de  la 
manière  suivante  : 

Pendant  la  première  phase  du  retour  du 
piston  m ,  l'excentrique  A  qui ,  pendant  cette 
phase,  occupe  la  position  représentée  fig.i  1 , 
repousse  en  tournant  dans  le  sens  de  la 
flèche  12  le  levier  6*  dans  la  position  de  la 
figure  13;  en  même  temps  se  produit 
rabaissement  du  levier  6'  déjà  mentionné, 
ce  qui  a  pour  efltet  de  fixer  les  cercles  c  et 
b  dans  leurs  positions  normales. 

Le  mouvement  de  retour  continuant,  la 
partie  ronde  de  l'excentrique  g  qui,  au  dé- 
but de  ce  mouvement  de  retour  du  piston , 
se  trouvait  dans  la  position  de  la  figure  1 1' 
et  qui  tourne  également  dans  le  sens  de  la 
flèche  13,  passe  au-dessus  du  bras  (â  du 
levier  a',  repousse  celui-ci  en  surmontant 
la  tension  du  ressort  g^  dans  la  position  de 
la  figure  12  et  l'y  ma mtient  pendant  toute 
la  durée  de  la  rotation  en  arrière  qui  se 
fait  autour  de  l'angle  œoy,  fig.  ii%  ainsi 
que  pendant  le  mouvement  en  avant  en 
sens  contraire. 

Le  piston  m  continuant  à  reculer  el 
l'excentrique  h  qui  y  est  réservé  continuant 
également  à  se  mouvoir  en  arrière  (flè- 
che 12)  d'une  quantité  correspondante,  les 
parties  élevées  de  cet  excentrique  dépassent 
le  levier  h',  lequel,  obéissant  à  l'action  du 
ressort  6',  vient  prendre  la  position  indi- 
quée en  pointillé  fig.  12. 

Pour  finir,  nous  ferons  encore  ressortir 
quelques  avantages  que  présente  la  dispo- 
sition décrite  ci-dessus,  de  même  que  l'ap- 
pareil directeur  qui  est  d'une  très  grande 
précision. 
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On  sait  qu'avec  les  torpilles  aclnellement 
en  usage,  on  rencontre  de  très  grandes 
difficultés  pour  loger  le  tube  de  lançage 
en  travers  au-dessous  de  la  partie  cuirassée , 
car  il  se  trouve  ainsi  au-dessous  du  niveau 
de  Teau,  malgré  les  prolongements  que 
l'on  adapte  dans  ce  cas  aux  tubes,  le  choc 
de  l'eau  qui,  dans  ce  cas,  se  produit  directe- 
ment sur  la  torpille,  détermine  une  dévia- 
tion notable  de  la  direction  de  celle-ci. 

Malgré  les  dispositifs  directeurs  que  l'on 
emploie  dans  ce  cas,  cette  déviation  peut 
devenir  assez  importante  pour  que  la  tor- 
pille revienne  au  bateau  oui  Ta  lancée, 
après  avoir  décrit  un  cercle  d'un  grand 
rayon. 

Dans  une  torpille  munie  de  la  disposition 
qui  vient  d'être  décrite,  la  réaction  de 
l'eau  ne  peut,  au  contraire,  amener  aucune 
déviation  durable  dans  la  direction  de  lan- 
cement de  la  torpille,  car  quelle  que  soit 
l'importance  de  cette  déviation ,  cette  der- 
nière revient  toujours  se  placer  dans  son 
plan  de  lançage. 

De  plus,  cette  disposition  de  l'appareil 
directeur  permet  de  lancer  la  torpille  sous 
un  angle  déterminé  par  rapport  à  la  direc- 
tion du  tube  lance-torpille.  Il  suffît  pour 
cela  d'un  déplacement  du  tiroir  de  sa  po- 
sition normale  ou  d'un  raccourcissement 
correspondant  du  prolongement  de  la  tige 
de  ce  tiroir  pour  amener  le  plan  de  rota- 
tion du  gyroscope  sous  un  angle  déterminé 
par  rapport  aux  lames  du  gouvernail. 

Si  l'on  raccourcit,  par  exemple,  cette 
tige  de  tiroir  suffisamment  pour  que  cette 
diminution  de  longueur  corresponde  à  uu 
déplacement  angulaire  de  3o  degrés  du 
plan  de  rotation  du  gyroscope,  la  direction 
que  prend  la  torpille  à  son  entrée  dans 
l  eau  se  modi6e  jusqu'à  ce  que  ie  gouver- 
nail soit  revenu  dans  sa  position  normale, 
ce  qui  ne  peut  se  produire  en  raison  du 
déplacement  de  la  tige  du  tiroir  que  lorsque 
le  gyroscope  a  lui-même  tourné  de  3o  de- 
grés en  ramenant  ainsi  le  tiroir  dans  sa 
position  moyenne.  Mais,  comme  un  dépla- 
cement angulaire  de  3o  degrés  du  gyro- 
scope correspond  à  un  changement  de  di- 
rection égal  de  la  torpille,  il  en  résulte 
que  ledit  raccourcissement  de  la  tige  du 
tiroir  aura  pour  effet  de  lancer  la  torpille 
elle-même  dans  une  direction  faisant  un 
angle  de  3o  degrés  avec  celle  du  tube  lance- 
torpille. 

De  la  possibilité  ainsi  exposée  d'effectuer 
le  lançage  sous  un  angle  quelconque,  il 
résulte  que  ce  nouveau  dispositif  de  direc- 
tion permet  également  de  lancer  des  tor- 


pilles par  le  travers,  hors  de  proue  ou  de 
poupe. 

Dans  ce  cas,  le  déplacement  de  la  tige 
du  tiroir  devra  être  tel  que  le  déplacement 
angulaire  correspondant  du  gyroscope  soit 
de  90  degi'és. 

(Suivent  les  revendications.) 


Rrevet  n°  232320,  en  date  du  aa  août  1893, 

A  MM.  HÉRIER  et  REYPfEAU,  pour  un 
nouveau  type  de  navire. 

Addition  en  date  du  ai  février  189V 


Brevet  n*  235462,  en  date  du  12  janvier  1894  , 

A  M.  ARMAifi,  pour  un  système  de 
défense  maritime  automatique. 


Brevet  n*  235564,  en  date  du  17  janvier  1894 , 

A  M.  Delisle,  pour  un  nouveau 
bateau  à  vapeur  [système  A.  Delisle), 
monoroue  allongée  à  chaîne  pendante 
avec  aubes  fixes;  coque  unique  avec  puits 
à  V arrière  pour  le  propulseur. 

Addition  en  date  du  7  février  189^. 


Brevet  n'  235656,  en  date  du  20  janvier  189^ , 

A  MM.  Arnott  et  Ainswortb,  pour 
des  perfectionnements  aux  vaisseaux  et 
autres  appareils  de  navigation. 

Brevet  n*  235729,  en  date  du  23  janvier  1894 , 
A  M,  James,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  bateaux  et  navires. 


Brevet  n*  235878,  en  date  du  29  janvier  1984, 

A  MM.  Herier  et  Rsyneau,  pour  un 
nouveau  type  de  navire  garde-côtes. 


Brevet  n"  236145,  en  date  du  9  février  1894, 
A  M.  Capelle,  pour  un  bateau  fluvial 
actionné  par  moteur  à  gaz,  appliqué  au 
service  des  transports  fluviaux. 
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BnBVETn*  336954,  en  date  du  i3  février  1894, 

A  MM.  Leineweber  et  Avbert,  pùtir 
des  perfectionnements  aux  systèmes  de 
torpilles  dites  torpilles-poissons. 

Brevet  n*  237793,  en  date  du  19  avril  189^ , 

A  M.  Seigle-Govjoh ,  pour  une  nou- 
velle peinture  antiseptique  et  insecticide. 


Brevet  n*  238172,  en  date  du  3o  avril  1894, 

A  M.  RoPER,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  bateaux. 


Brevet  n*  238500,  en  date  du  12  mai  1894, 

A  M.  Carriers,  pour  un  système  de 
construction  de  navires  à  propulseurs 
multiples. 

Brevet  n*  239077,  en  date  du  6  juin  1894 , 

A  M.  BÉNSMËCH,  pour  un  bateau  à 
quadruples  coques  démontables  et  à  aubes 
sur  câbles  enfer. 

Brevet  n°  239093  en  date  du  6  juin  1894 , 

A  M.  DE  Nottbeck,  pour  des  perfec- 
tionnements à  la  navigation. 


Breykt  n«  239297,  en  date  du  ^^  juin  1894 , 

A  M.  MoRAWBTK,  pour  des  perfection- 
nements aux  bateaux  destinés  à  aug- 
menter leur  poussée. 


Brevet  n*  239298 ,  en  date  du  i4  juin  1894 , 

A  M.  MoRAWETZ,  pour  des  perfection- 
nements aux  navires ,  permettant  de  les 
faire  tourner  facilement  et  rapidement 
sur  eux-mêmes. 

Brevet  n*  239740,  en  date  du  2  juillet  1894. 

A  MM.  Armstrong,  Mitchell  &  C% 
pour  un  élévateur  à  poudre. 


Brevet  n"  239890»  en  date  du  i3  juillet  1894, 

A  M.  Rev,  pour  un  nouveau  bateau 
ditflottO'Vélo. 


Breykt  n*  24U)308 ,  en  date  du  36  juillet  1894 , 

A  M.  Francony,  pour  un  vélo  nau- 
tique. 

Brevet  n'  240360.  en  date  du  28  juillet  1894, 

A  MM.  Clark  et  Stândfisld,  pour 
un  système  nouveau  et  perfectionné  de 
dockage  et  remisage  de  torpilleurs  et 
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fectionnés  pour  la  protection,  le  remplis- 
sage et  la  garniture  des  navires  et  autres 
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MARINE  ET  NAVIGATION. 


2.  Machines  marines  et  propulseurs. 


Brevbt  n"  236728,  en  date  du  3  mars  1894 , 

A  MM.  Boixo,  Deihefle,  Papeuer 
et  Gaillot,  pour  un  nouveau  système  de 
traction  des  bateaux  le  long  des  canaux. 


Pi.  1. 


1.  Considéralions  générales. 


1*  Forces  naturelles  disponibles  le  long 
d'an  canal.  —  Sur  la  plupart  des  canaux, 
la  dépense  d*eau  nécessitée  par  l'entretien 
à  niveau  constant  des  biefs,  malgré  les 
pertes  par  évaporation  et  infiltrations  et 
qui  est  indépendante  du  traûc,  est  très 
considérable. 

On  peut  donc  considérer  un  canal 
comme  une  rivière  à  nombreuses  chutes, 
avec  cette  particularité  que  son  débit  va 
en  diminuant  graduellement  de  sa  source 
à  son  embouchure. 

Ces  chutes  se  trouvent  tout  aménagées. 
De  plus,  à  chacune  d'elles,  la  hauteur  est 
constante  et  le  débit  peu  variable.  Elles 
sont  donc  susceptibles  de  fouimir  du  tra- 
vail dans  les  meilleures  conditions  écono- 
miques. 

Enfin,  pour  presque  Ions  les  canaux, 
la  quantité  de  travail  que  Ton  peut  rendre 
ainsi  disponible,  sans  rien  changer  aux 
conditions  de  leur  alimentation,  est  très 
supérieure  à  celle  que  nécessiterait  la 
traction  mécanique  des  bateaux  qui  les 
parcourent,  dans  les  conditions  de  trafic 
actuel. 

U  est  donc  naturel  de  chercher  à  utiliser 
la  puissance  presque  gratuite  do  ces  chutes 
pour  assurer  cette  traction. 

a*  Nécessité  de  transformer  d'abord  en 
énergie  électriaae  le  travail  emprunte  à  ces 
forces  natarelies.  —  La  quantité  d*eau  des- 
tinée à  l'entretien  d'un  canal  et  tombant 
d'un  bief  dans  l'autre  à  chaque  écluse  va 
naturellement  en  diminuant  au  fur  et  à 
mesure  que  l'on  s'éloigne  du  bief  supérieur 

Brevets.  — 1894.  —  Ton.e  \CII  (nouv.  série). 


sur  chaque  versant  ou  de  certains  biefs  où, 
aboutissent  des  prises  d'eau. 

Donc,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  la 
puissance  des  chutes  sera  plus  grande  aux 
environs  des  biefs  supérieurs  qu'aux  extré- 
mités du  canal. 

Or,  le  trafic  étant  à  peu  près  le  même 
partout,  il  pourra  arriver  qu'il  y  ait  excé- 
dent de  force  motrice  en  certains  points 
et  déficit  en  certains  autres. 

Le  trafic  est  souvent  même  en  sens  in- 
verse du  débit  ;  c'est  dans  les  parties  basses 
(grandes  plaines)  qu'il  est  le  plus  intense, 
et  aux  biefs  supérieurs  (pays  de  montagne) 
qu'il  est  le  plus  faible. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  il  est 
nécessaire  d'opérer  un  transport  de  force 
le  long  du  canal,  afin  de  pouvoir  disposer 
partout  de  la  quantité  de  travail  néces- 
saire. 

Les  distances  auxquelles  le  travail  devra 
être  transporté  étant  généralement  très 
considérable,  il  sera  nécessaire  de  deman- 
der à  réleclricité  d'opérer  ce  transport  et 
d'employer  pour  cela  des  courants  de.  très 
haute  tension  circulaitt  dans  une  ligne 
aérienne  installée  le  long  du  canal. 

3"  Cette  énergie  devra  être  communiquée 
individuellement  aux  bateaux  engagés  dans 
le  canal  et  qui  devront  avoir  été  rendus  auto- 
moteurs. —  H  y  a  quatre  manières  d'opérer 
la  traction  des  bateaux  : 

a.  Un  remorqueur  ou  un  toueur  haie  un 
train  de  bateaux  ; 

6.  Une  chaîne  ou  un  câble  sans  fin  se 
déroule  sur  des  poulies  le  long  des  berges, 
et  l'on  vient  y  attacher  des  amarres  reliées 
aux  bateaux  ; 

c.  Un  tinick,  se  déplaçant  sur  le  chemin 
de  halage  et  rendu  moteur  par  un  procédé 
quelconque,  haie  les  bateaux  de  la  même 
manière  qu'un  attelage  de  chevaux; 

d.  Les  bateaux  sont  tous  rendus  auto- 
moteurs. 

La  prcuiièrc  méthode  doit  être  rcjctéc  a 
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priori,  car,saufdansdescas  exceplionnel». 
on  ne  peut  écluser  qu'un  seul  bateau  à  la 
fois. 

La  durée  dé  paMage  d*Uiie  écluse  pour 
un  train  de  bateaux  devient  alors  propor- 
tionnelle au  notobi*e  de  batéeilx  qui  le 
composent  et  c'est  là  le  plus  grand  obstacle 
que  l'on  puisse  apporter  à  la  rapidité  de  la 
navigation. 

La  seconde  méthode  a  le  défaut  d  exiger 
un  capital  de  premier  étob!ii»emenl  très 
considérable  et  ne  peut  être  utilisée  que 
sur  des  points  exceptionnellement  fré- 
quentés. 

il  ett  est  dô  même  pour  la  troisième, 
qui  nécessiterai»,  en  prâtidde,  rétablisse- 
ment d'une  voie  ferrée  le  long  de  la 
berge. 

La  quatrième  méthode,  au  contraire, 
peut  présenter  tous  les  avantages,  à  con- 
dition de  réaliser  les  desiderata  suivants  : 

a.  Le  propulseur  sera  constitué  par  une 
hélice  directement  actionnée  par  une  dy- 
namo. Celle-ci  devra  être  assez  rustique 
pour  pouvoir  être  impunément  mouillée. 

b.  L'addition  du  mécanisme  de  propul- 
sion n*augmettlera  pas  l'eûcombrement  du 
bateau,  afin  qu'il  puisse  utiliser  comme 
aujourd'hui  toute  la  superficie  des  sas  d'é- 
ciusés. 

c.  Il  devra  pouvoir  être  Instantanément 
adapté ,  sans  avoir  à  leur  foire  subir  aucune 
modification,  aux  bateaux  qui  se  présen- 
tent à  l'entrée  d'un  canal,  et  en  être  enlevé 
de  même  à  la  sortie. 

4**  Il  Y  aura  Heu,  suivant  les  cas,  de 
transmettre  de  deuK  manières  différentes 
l'énergie  nécessaire  aux  bateaux. 

Uh  bateau  étant  muni  d'un  mécanisme 
de  propulsion  électrique ,  on  peut  lui  com- 
muniquer le  courant  nécessaire  de  deux 
manières  : 

1*  En  le  reliant  par  un  trolley  avec 
un  conducteur  nu,  courant  le  long  de  la 
berge ,  comttte  on  l'a  fait  pour  les  tramways; 

3"  En  le  munissant  d'tme  batterie  d'ac- 
cumulateurs que  l'on  déposera  sur  le  pont, 
à  rentrée  du  canal ,  que  l'on  échangera  de 
temps  en  temps,  au  passage  de  certaines 
écluses,  munies  de  postes  de  chargement 
3t  que  Tort  enlèvera  a  la  sortie  du  canal. 

La  première  méthode  peut  fournir  de 
bons  résultats,  ainsi  que  le  démontre 
l'exemple  des  tramways,  mais  elle  n'est 
applicable  que  sur  les  canaux  proprement 
dits  et  non  sur  les  rivières  canalisées,  où 
le  chenal  peut  s'écarter  loin  des  rives.  De 
plus,  il  est  évident  que  l'on  ne  peut  faire 
courir  le  trolley  que  sur  des  lignes  à  basse 


tension  >  alimentées  par  des  courants  trans- 
formés. 

Le  prix  de  premier  établissement  d'une 
semblable  ligne  serait  donc  élevé,  ptiis- 
qu'elle  devrait  avoir  une  assez  forte  sec- 
tion. 

Ainsi,  de  même  que  dans  le  cas  des 
tramways ,  alors  que  rien  ne  s'opposera  à 
l'emploi  du  trolley,  on  devra  choisir  entre 
cet  emploi  et  celui  des  accumulateurs, 
suivant  l'importance  du  trafic» 

Mais,  ces  deux  méthodes  judicieusement 
employées  sont  toutes  deux  susceptibles 
de  fournir  de  bons  résultats. 

6**  DUposition  à  ûdopter  pour  Vélnhliite- 
ment  du  système  propalseur.  —  Comme  il  a 
été  dit  plus  haut,  lés  bateaux  oht  les  di- 
ttiensions  niaxlma  que  comportent  les  sas 
qu'ils  doivent  franchir,  et,  avant  la  ferme- 
ture de  la  porte  de  l'écluse  par  laquelle  ils 
y  ont  pénétré,  ils  sont  dans  la  nécessité  de 
replier  leur  gouvernail. 

Cet  organe  est  d'ailleurs  généralement 
amovible  et  simplement  relié  par  des 
cordes  au  tableau  d'arrière  du  bateau. 

La  meilleure  disposition,  pour  rétablis- 
sement du  système  propulseur,  consistera 
dans  le  remplacement  du  gouvernail  Itd- 
même  par  Un  appareil  composé  d'tine 
hélice  et  d'une  dynamo  et  dont  V&té  serait 
normal  à  un  autre  axe  vertical  remplaçant 
celui  du  gouvernail  et  taanœuvré  comme 
lui. 

De  celle  manière,  le  mouvement  de 
l'hélice  servirait  aussi  bien  à  assurer  la  di- 
rection du  bateau  que  sa  propulsion ,  sans 
que  les  mariniers  aient  besoin  d'une  édu- 
cation spéciale. 

De  plus,  on  pourra  dissimuler  le  sys- 
tème propulseur  derrière  les  formes  du 
bateau,  aussi  bien  que  le  gouvernail  ordi- 
naire, lors  du  passage  des  écluses. 

II.  Mode  de  réalisaUon. 

!•  Vfilisation  des  chutes.  —  Le  plus  sou- 
vent on  pourra,  à  chaque  écluse,  établir, 
h  très  peu  de  frais,  un  aqueduc  au  niveau 
du  sol ,  amenant  l'eau  prise  au  bief  d'atii<mi 
juscpi'à  la  tète  de  l'écluse. 

Ce  canal  sera  simplement  ttiuni  d*une 
manette  permettant  de  l'obturer  à  voionlé. 

Contre  l'un  des  murs  en  retour  d'aval  C, 
nous  disposerons  un  appareil  tel  que  celui 
représenté  fig,  i. 

Il  se  compose  d'un  bâti  A  B,  relié  à  la 
tête  d*écluse  X  par  des  scellements  et  ser- 
vant d'embouchure  au  canal  €  d^amenée 
de  l'eau  du  bief  d'amont. 

n  porte,  à  son  extrémité  inférieure ,  une 
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inrbine  T,  à  axe  vertical ,  que  nous  avons 
supposée  du  système  Girard ,  dans  le  seul 
but  de  Gxer  les  idées. 

A  sa  partie  supérieure,  se  trouve  dispo- 
sée une  dynamo  D,  montée  sur  le  même 
axe  que  la  turbine. 

Cette  dynamo  peut  être  d*un  système 
quelconque,  mais  nous  emploierons,  de 
préférence,  des  machines  à  champ  tour- 
nant assujetties  à  tourner  synchronique- 
ment, à  cause  de  leur  grande  simplicité  et 
(les  avantages  qu'elles  présentent  lorsqu'il 
s'agit  d'un  transport  de  force. 

Dans  le  cas  particulier  qui  nous  occupe, 
il  sera  généralement  nécessaire  de  grouper 
plusieurs  dynamo-turbines  analogues  â  celle 
représentée  fig.  i ,  devant  recueillir  le  tra- 
vail disponible  à  des  écluses  distinctes  et 
souvent  éloignées  les  unes  des  autres. 

Ces  dynamo- turbines  devront  travailler 
conjointement  à  l'alimentation  d'un  même 
poste  de  chargement  d^accumulateurs. 

La  présence  d'un  électricien  sera  néces- 
saire dans  le  poste  de  chargement,  mais  il  y . 
a  tout  intérêt  à  pouvoir  laisser  aux  gardes- 
éclusiers  la  surveillance  et  la  conduite 
des  dynamo-turbines  isolées. 

Il  convient  donc  que  ces  appareils  soient 
absolument  rustiques,  que  leur  manie- 
ment n'oflVe  aucun  danger  et  qu'ils  soient 
dépourvus  de  tout  commutateur  muni  de 
balais,  qu'il  faudrait  surveiller  et  régler. 

Or,  nous  savons  que  les  courants  poly- 
phasés ,  fournis  par  les  machines  à  champ 
tournant,  peuvent  être  redressés  avec  la 
plus  grande  facilité  et  servir  ensuite  à  la 
charge  d'accumulateurs. 

On  peut  les  transformer  comme  les  cou- 
rants alternatifs  ordinaires,  et  nous  avons 
tout  avantage  à  n'employer  que  des  ma- 
chines à  basse  tension,  non  seulement 
pour  éviter  tout  danger  dans  leur  manie- 
ment ,  mais  aussi  pour  faciliter  la  conser- 
vation des  isolants ,  ces  dynamos  étant  très 
exposées  à  Thumidité. 

C'est  pourquoi  nous  emploierons,  de 
pi*éférence,  des  dynamos  à  courants  tri- 
phasés, par  exemple,  comme  celle  repré- 
sentée fig.  1 . 

L'annature  ri  est  mobile  et  munie  de  trois 
circuits  branches  entre  trois  bagues  lisses 
6,  sur  lesquelles  s'appuient  trois  frotteurs 
fixes/,  d'où  partent  trois  conducteurs  c, 
aboutissant  à  un  transformateur  à  courants 
triphasés. 

L'excitation  des  inducteurs  f,  d^unesen»- 
blable  machine,  nécessite  l'emploi  d'un 
courant  continu  amené  par  les  conduc- 
teurs c'. 


Pour  le  produire  sur  place,  il  faudrait 
redresser  une  portion  des  courants  alter- 
natifs engendrés  par  l'armature,  ce  qui 
exigerait  un  commutateur  dont  nous  ne 
voulons  pas 

Heureusement  que  la  quantité  d'énergie 
nécessaire  pour  exciter  une  bonne  machine 
est  très  faiole.  Il  n'y  a  donc  aucun  incon- 
vénient à  brancher  les  inducteurs  d'une 
dynamo-turbine  sur  une  ligne  spéciale 
amenant,  des  postes  de  chargement  des- 
servis, un  courant  continu  de  tension  ordi- 
naire. 

L'énergie  à  fournir  étant  faible,  les  con- 
ducteurs pourront  être  de  faible  section. 

Eu  résumé,  nous  emploierons  généra- 
lement comme  génératrices  des  machines 
alternatives  à  courants  triphasés  de  baue 
tension,  dont  l'excitation  sera  déterminée 
par  un  courant  continu  de  tension  ordi- 
naire, envoyé  le  long  d'une  ligne  parallèle 
au  canal. 

Les  courants  alternatifs  triphasés  de 
basse  tension  seront  transformés  en  cou- 
rants de  haute  tension  dans  un  transfor- 
mateur installé  près  de  la  dynamo  et  con- 
duits, sous  cette  dernière  forme,  aax  di- 
vers postes  de  chargement  d'accumulateors 
par  une  ligne  à  trois  fils. 

Nous  intercalerons,  de  préférence ,  dans 
les  circuits  k  basse  tension  de  la  dynamo^ 
un  interrupteur  muni  d'un  rhéostat  agis- 
sant simultanément  sur  les  trois  conduc- 
teurs à  courants  triphasés  et  sur  les  deux 
conducteurs  amenant  le  courant  d'excita- 
tation. 

Cet  appareil  sera  disposé  de  telle  manière 
que  le  courant  d'excitation  soit  fermé  le 
premier  et  ouvert  le  dernier. 

2*  Disposition  d'un  poste  de  charaememi 
d' accumula tetir,  —  Nous  avons  repraenté, 
fig.  3,  une  disposition  susceptible  d'être 
généralement  appliquée. 

Les  circuits  à  basse  tension  de  la  dyna- 
mo-turbine D,  identique  â  celle  d^mte 
ci-dessus,  sont  montés  en  dérivation  sur 
les  circuits  à  basse  tension  d'un  transfor- 
mateur de  fréquence  et  de  tension  dont 
le  transformateur  proprement  dit  est  installé 
en  r  et  le  redresseur  de  courants  en  R. 

Les  dérivations  aboutissant  aux  bornes 
du  redresseur  R  comportent  des  interrup- 
teurs de  courant  a. 

I..es  circuits  k  haute  tension  dn  transfor- 
mateur sont  branchés  entre  trois  dériva- 
tions aboutissant,  d'autre  part,  aux  trois 
conducteurs  de  la  ligne  a  hante  tension 
(courants  alternatifs  triphasés),  établie  le 
long  du  canal. 
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Ces  Irois  dérivations  comportent  égale- 
ment des  interrupteurs  jS.  Des  balais  du 
collecteur,  faisant  partie  du  redresseur  de 
courants  R,  partent  des  conducteurs  abou- 
tissant : 

1*  A  un  tableau  de  distribution  X,  iden- 
tique à  ceux  que  l'on  emploie  dans  tous 
les  postes  de  chargement  d'accumula- 
teurs ; 

2*  A  la  ligne  à  tension  ordinaire,  des- 
tinée à  conduire  le  courant  continu  d'exci- 
tation des  diverses  dynamo-turbines. 

I^e  transformateur  de  fréquence  et  de 
tension  et  le  tableau  de  distribution  devront 
être  disposés  dans  une  cabane  servant 
dabri. 

Quant  aux  accumulateurs  Y,  ils  devront 
être  renfermés  dans  des  boites  étinches. 
Il  n'y  aura  donc  aucun  inconvénient  à  les 
laisser  à  l'extérieur.  U  sera  bon  de  les  dis- 
poser sur  des  chariots  roulant  sur  une 
voie  Decauville,  munie  de  plaque^  tour- 
nantes ou  d'aiguillages. 

On  pourra,  de  cette  manière,  amener 
facilement  les  batteries  chargées  sur  une 
voie  établie  le  long  d'un  des  bajoyers  de 
l'écluse  et  ramener  au  parc  de  chargement 
celles  qu'on  enlèvera  des  bateaux. 

Nous  avons  supposé,  Og.  2,  qu'un  pont 
roulant,  susceptible  de  se  déplacer  d'une 
extrémité  à  l'autre  de  l'écluse,  prendrait 
les  boites  d'accumulateurs  sur  les  chariots, 
les  déposerait  sur  les  bateaux  et  récipro- 
quement. 

Le  même ^ pont  roulant  servirait  égale- 
ment à  monter  ou  démonter  les  appareils 
de  propulsion,  dont  nous  allons  parier  plus 
loin,  aux  extrémités  du  canal. 

Mais  celte  disposition  n'est  pas  néces- 
saire. En  effet,  pendant  Tascension  ou  la 
descente  d'un  bateau  dans  un  sas  d'écluse , 
il  y  a  toujours  un  moment  où  son  pont  est 
juste  au  niveau  du  sol.  Il  est  facile  alors 
d'embarquer  les  accumulateurs  sans  avoir 
liesoin  d'un  appareil  de  levage. 

Aux  seules  écluses  extrêmes  du  canal ,  il 
serait  utile  de  disposer  des  chèvres  per- 
mettant de  remplacer  le  gouvernail  d'un 
bateau  par  l'appareil  de  propulsion  décrit 
plus  loin  ou  réciproquement. 

3"  Appareil  de  propulsion.  —  Aûn  de  ne 
pas  augmenter  l'encombrement  du  bateau , 
nous  remplaçons  son  gouvernail  par  l'appa- 
reil représenté  fig.  3,  qui  occupe  le  même 
emplacement  et  est  relié  de  la  même  ma- 
nière au  bateau. 

L'axe  E  est  identique  à  celui  du  gouver- 
nail qu'il  remplace.  Nous  l'avons  supposé 
rattaché  au  tableau  d'arrière  du  bateau  par 


des  cordes  de,  g  h,  ij,  suivant  la  méthode 
ordinaire. 

La  barre  de  gouvernail  U,  vient  embras- 
ser l'extrémité  supérieure  de  cet  axe  E  et 
permet  au  marinier  d'orienter  à  sa  volonté 
le  mécanisme  de  propulsion  qui  lui  est 
relié. 

Le  mécanisme  de  propulsion  proprement 
dit  se  compose  d'une  hélice  H  montée  sur 
l'axe  d'une  dynamo  D'. 

Cette  disposition,  la  plus  simple  de 
toutes,  nécessite  que  la  dynamo  soit  dis- 
posée sous  l'eau  -comme  l'hélice. 

Nous  avons  bien  supposé  cette  dynamo 
logée  dans  une  boîte  étanche  L  L  M,  son 
axe  traversant  un  presse-étoupes  P. 

Nous  avons  supposé,  de  plus,  qu'une 
petite  pompe  centrifuge  p,  calée  sur  l'axe 
de  la  dynamo  et  tournant  avec  elle,  éva- 
cuerait constamment  les  eaux  d'infiltration 
et  les  rejetterait  au  dehors  par  un  tuyau 
débouchant  en  O. 

Néanmoins,  il  serait  très  imprudent 
d'installer  dans  ces  conditions  une  dyna- 
mo ordinaire  à  courants  continus.  Non 
seulement  on  ne  pourrait  surveiller  le 
fonctionnement  du  collecteur  et  des  balais, 
mais  ces  organes  seraient  infailliblement 
détruits  si  la  chambre  de  la  machine  venait 
à  être  envahie  par  l'eau. 

C'est  pourquoi  nous  employons  une 
machine  à  collecteur  séparé. 

Celte  machine  constitue  un  véritable 
moteur  à  champ  tournant  dont  l'induit, 
calé  sur  l'axe  de  l'hélice ,  est  simplement 
formé  par  une  pile  de  tôles  circulaires  tra- 
versées par  des  boulons  isolés  tels  que  k  l, 
Gg.  3,  et  qui  sont  rivés  à  leurs  deux  extré- 
mités dans  les  cercles  de  cuivre  m,  /t. 

L'inducteur  i  est  un  anneau  Graname 
que  nous  supposerons,  pour  fixer  les  idées, 
sectionné  en  six  bobines. 

Les  six  fils  réunissant  le  point  d'entrée 
d^une  bobine  au  fil  de  sortie  de  la  précé- 
dente passent  dans  deux  tubes  dont  on 
voit  l'un  représenté  en  t  et  aboutissant  à 
six  bornes  fixées  sur  l'axe  du  système  et 
au-dessus  de  l'eau.  On  voit  trois  de  ces 
bornes  représentées  en  x,  y,  z. 

On  conçoit  immédiatement  qu'à  la  con- 
dition d'employer  des  courants  de  basse 
tension  (20  volts  par  exemple)  et  d'im- 
prégner les  conducteurs  de  la  dynamo 
d'un  isolant  insoluble  dans  l'eau ,  tel  que  la 
gomme  laque,  une  semblable  machine 
pourra  être  mouillée  impunément 

Dans  les  six  bornes  telles  que  x,  y,  z , 
nous  introduirons  les  extrémités  de  six 
conducteurs    souples   aboutissant   indîvî- 
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duellernent  aux  bornes  correspondantes 
d'un  distributeur  de  courant  F,  ng.  4. 

Ces  six  bornes  sont  reliées,  par  Tinter- 
niédiairede  bagues  mobiles  et  de  frolteurs 
fixes  aux  six  touches  consécutives  d*un 
collecteur  ordinaire,  sur  lequel  s'appuient 
deux  balais  diamétralement  opposés. 

Ce  collecteur  tourne,  entraîné  par  un 
petit  moteur  électrique. 

Dès  lors,  si  nous  lançons  un  courant 
continu  dans  les  balais ,  le  sens  du  courant 
qui  traversera  les  bobines  de  l'anneau 
Gramme  considéré  plus  haut  sera  succes- 
sivement inversé.  Cet  anneau  développera 
ainsi  un  champ  tournant  avec  la  même 
vitesse  que  le  collecteur  et  qui  réagira  sur 
les  circuits  fermés  sur  eux-mêmes  de  Tar- 
malure  comme  dans  les  moteurs  à  champ 
tournant  ordinaires. 

Ce  distributeur  de  courant  sera  déposé 
sur  le  pont  du  bateau ,  à  la  portée  du  pi- 
lote. 11  sera  alimenté  par  les  accumulateurs 
contenus  dans  les  boites  G,  également 
déposés  sur  le  pont. 

Le  distributeur  sera  muni  d*un  inter- 
rupteur et  d'un  système  de  changement  de 
marche,  afin  de  faciliter  les  manœuvres 
du  bateau  en  lui  permettant  de  faire,  au 
besoin,  machine  en  arrière. 

Ainsi,  toutes  les  parties  délicates  de  la 
dynamo,  balais ,  collecteur,  etc.,  sont  repor- 
tées sur  le  pont,  à  l'abri  de  Teau.  Elles 
ne  courront  aucun  risque  et  il  sera  très 
facile  d  assurer  leur  entretien  et  d'en  sur- 
veiller le  fonctionnement. 

De  même,  les  appareils  de  graissage 
seront  disposés  au-dessus  de  Teau  et  Thuile 
sera  conduite  par  un  tube  jusqu'à  Taxe 
qu'elle  doit  lubrifier,  comme  on  le  voit 
fig.  3. 

4*  Emploi  d'un  trolley,  —  Nous  ne  nous 
sommes  occupés,  dans  ce  qui  précède, 
que  du  cas  où  l'on  emploierait  des  accumu- 
lateurs. Mais  nous  avons  vu  qu'il  y  aurait 
quelquefois  avantage  à  ne  pas  employer 
ces  appareils  et  à  communiquer  à  chaque 
bateau  le  courant  électrique  nécessaire, 
par  l'intermédiaire  d'un  trolley  courant  le 
long  d'un  conducteur  nu,  disposé  sur  les 
bords  du  canal. 

Alors,  nous  remplacerons  nos  dynamos 
à  courants  polyphasés,  par  d'autres  a  cou- 
rants monophasés,  également  assujetties  à 
tourner  synchnmiquement.  Elles  seront 
encore  excitées  par  un  courant  continu, 
envoyé  par  une  ligne  spéciale  et  produit 
dans  des  postes  détermines,  où  il  y  aura 
un  électricien. 

Ces  machines  fourniront  des  courants  à 


basse  tension  et  alimenteront  directement 
le  conducteur  nu  sur  lequel  glissera  le 
trolley. 

Pour  n'employer  qu'un  trolley  et  qu'un 
câble  et  ne  pas  avoir  adonner  à  ce  dernier 
une  trop  forte  section,  nous  adopterons  la 
disposition  représentée  fig.  5. 

La  ligne  à  basse  tension  est  constituée, 
d'une  pai*t,  par  le  conducteur  e,  sur 
lequel  glisse  le  trolley,  d'autre  part,  par  le 
canal  C  lui-même,  servant  de  conducteur 
de  retour,  ce  qui  ne  présente  aucun  incon- 
vénient avec  les  courants  alternatifs  qui 
ne  font  pas  d'élcclrolyse. 

On  pourra  augmenter  la  conductibilité 
du  canal  en  reliant  les  plaques  fixes  Q, 
qui  y  seront  immergées  par  un  câble  nu 
plongé  dans  l'eau. 

A  côté  de  la  ligne  à  basse  tension  ainsi 
constituée,  nous  installons  une  ligne  à 
haute  tension  (p,  communiquant  avec  \ii 
première  par  l'mtermédiaire  de  transfor- 
mateurs T.  disposés  de  distance  en  dis- 
tance ,  comme  on  le  voit  fig.  5. 

Si  nous  désignons  par  K  le  rapport  de 
transformation  de  ces  transformateurs  ef 
par  S  la  section  de  la  ligne  à  haute  ten- 
sion, les  choses  se  passeront  comme  si 
l'on  avait  accolé  à  la  première  ligne  une 
deuxième  ligne  de  section  égale  à  K*  S, 
Ces  deux  lignes  ayant  autant  de  points 
communs  qu'il  y  a  de  transformateurs 
installés. 

Quant  à  l'appareil  de  propulsion ,  il  de- 
meure le  même.  Nous  nous  bornerons  à 
remplacer  le  distributeur  de  courants, 
employé  dans  le  premier  cas,  par  un  con- 
densateur servant  à  décomposer  en  cou- 
rants polyphasés  capables  d'actionner  di- 
rectement la  dynamo  à  champ  tournant, 
le  courant  monophasé  transmis  ou  bateau. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  239050,  en  date  du  38  juin  1894  « 

A  ^f^f,  Brock  et  \VEiR,pour  des  per- 
fectionnements aux  machines  marines  et 
autres  machines  ii  vapeur, 

PL  11  à  V. 

La  présente  invention  englobe  de  nou- 
velles modifications  et  extensions  des  per- 
fectionnements ou  dispositions  décrits, 
dans  notre  brevet  français  antérieur 
n*  2207 1^4,  du  6  avril  1892,' comme  appli- 
cables aux  machines  a  vapeur  travaillant 
ordinairement  à  deux  ou  plus  de  deux 
périodes  de  détente  ou  expansion ,  et  ayant 
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pour  objet  d'obtenir  uu  plus  grand  rende- 
ment relatif  et  une  plus  grande  économie 
de  combustible,  lorsque  des  machines  de 
ce  genre  travaillent  de  manière  à  donner 
moins  que  leur  pleine  force,  que  cela  n'est 
possible  avec  les  dispositions  déjà  exis- 
tantes de  ces  machines. 

Tandis  que,  suivant  les  dispositions  dé- 
crites dans  notre  brevet  antérieur  précité, 
nous  établissions  une  série  additionnelle 
de  tuyaux  ou  conduits  et  de  valves ,  pour 
permettre  aux  machines  de  travailler,  pour 
produire  une  force  inférieure,  d'une  ma- 
nière diCFérente  de  la  façon  dont  elles 
travailleraient  pour  donner  la  force  ou 
puissance  maximum,  dans  notre  présente 
mvention,  nous  établissons  des  tuyaux  ou 
conduits  et  des  valves  additionnels  pour 
permettre  aux  machines  de  travailler  dif- 
féremment et  économiquement  pour  don- 
ner leur  force  maximum  ou  pour  fournir 
l'une  ou  l'autre  ou  l'une  quelconque  de 
deux  ou  plus  de  deux  forces  plus  petites. 

Nos  dispositions  perfectionnées  non 
seulement  oflrent  plus  de  choix  quant  à  la 
force  précise  à  développer  économique- 
ment, lorsqu'on  a  besoin  d'une  force 
moindre  que  la  force  maximum,  mais 
elles  permettent  aussi  d'obtenir  des  forces 
intermédiaires,  en  s'écartant  comparative- 
ment peu  du  meilleur  rendement  écono- 
mique. 

Nos  perfectionnements  sont  applicables 
à  diverses  dispositions  de  machmes  ma- 
rines ou  autres  machines  à  vapeur  et,  sur 
les  dessins,  nous  avons  représenté,  à  titre 
d'exemples,  certaines  applications  d'après 
lesquelles  notre  invention  ainsi  que  la 
manière  de  la  mettre  en  praticpe  pourront 
être  convenablement  comprises. 

Sur  les  figures  i  à  18,  nous  avons  repré- 
senté un  exemple  unique  ;  mais,  dans 
chaque  cas,  nous  n'avons  parlé  de  la  ma- 
chine qu'autant  que  nous  l'avons  jugé  né- 
cessaire pour  expliquer  nos  perfectionne- 
ments, et  on  comprendra  que  les  parties 
non  décrites  ou  non  représentées  seront 
construites  ou  disposées  de  toute  manière 
connue  convenable. 

Toutes  les  machines  représentées  sont 
des  machines  verticales  du  type  pilon 
pour  navires  à  hélices. 

Sur  le  dessin,  nous  avons  représenté 
des  variantes  des  détails  des  valves. 

Fig.  1  et  2,  plan  en  coupe  et  éléva- 
tion latérale ,  respectivement ,  de  l'exemple 
n'i. 

Fig.  3,  coupe  transversale  d'une  partie 
des  détails  des  valves.  Cet  exemple  com- 


prend trois   cylindres    k,  B,  C,  reliés  à 
trois  manivelles. 

Fig.  4  à  6,  plan  avec  le  plus  petit  cy- 
lindre Aj  enlevé,  élévation  latérale  et 
coupe  transversale  verticale  de  lexemple 
n®  3,  qui  diffère  de  l'exemple  n*  1  en  ce 
sens  qu'il  a  trois  cylindres  Aj  B,  C,  reliés 
à  deux  manivelles,  le  cylindre  .4  étant 
placé  en  tandem  par  rapport  au  cylindre  B, 

Fig.  7  et  8,  plan  en  coupe  et  élévation 
de  l'exemple  n"  3. 

Fig.  9 ,  coupe  verticale  transversale  d'une 
partie  des  détails  des  valves.  Cet  exejnplo 
comprend  quatre  cylindres  A,  B,  CD, 
reliés  à  quatre  manivelles. 

Fig.  10  et  11,  plan  et  élévation  latérale 
de  l'exemple  n"  4. 

Fig.  12,  coupe  verticale  transversale 
d'une  partie  des  détails  des  valves.  Cet 
exemple  diffère  du  n"  3  en  ce  sens  que  le 
cylindre  A  est  en  tandem  par  rapport  à  B 
et  que  la  machine  est  disposée  pour  trois 
manivelles. 

Fig.  i3  et  14,  plan  en  coupe  et  élévation 
latérale  de  l'exemple  n"  5. 

Fig.  i5,  coupe  verticale  transversale 
d'une  partie  des  détails  des  valves.  Cet 
exemple  comprend  quatœ  cylindres  A,  B, 
C,  D,  reliés  à  quatre  manivelles. 

Fig.  1 6  et  17,  plan  en  coupe  et  élévation 
latérale  de  l'exemple  n*  6. 

Fig.  18,  coupe  verticale  transversale 
d'une  partie  des  détails  des  valves.  Cet 
exemple  diffère  du  n"  5  en  ce  sens  que  le 
cylindre  A  est  placé  en  tandem  par  rapport 
à  £  et  que  la  machine  est  disposée  pour 
trois  manivelles. 

Fig.  19  à  22,  variante  de  détails  des 
valves. 

Fig.  23  à  25,  autre  variante. 

As  B,  C,  D»  cylindres  dont  les  dimen- 
sions sont  graduées  dans  Tordre  des  lettres , 
le  cyhndre  A  de  chaque  série  étant  le  plus 
petit. 

Comme  cela  est  représenté  fig.  i  à  18, 
les  valves  par  l'ajustement  desquelles  le 
travail  des  machines  est  modifié  pour  les 
diverses  forces  à  fournir  sont  des  valves- 
disques  à  vis  d'une  construction  usuelle  et 
sont  distinguées  par  des  chiffres. 

Dans  chaque  cas,  i  est  la  valve  d'admis- 
sion au  cyhndre  A  de  la  vapeur  à  haute 
pression  ou  vapeur  de  la  chaudière. 

2,  valve  pour  admettre  la  vapeur  à  haute 
pression  au  cylindre  B. 

3,  valve  d'échappement  du  cylindre  A 
au  cylindre  C. 

4,  valve  d'échappement  du  cyhndre  A 
au  cylindre  B. 
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5 ,  valve  pour  conduire  ia  vapeur  de  la 
boite  à  valve  du  cylindre  à  haute  pression 
(C  ou  P)  à  celle  du  cylindre  A, 

6,  valve  d'échappement  du  cylindre  À 
directement  au  condenseur. 

7,  passages  pour  échapper  du  cylindre 
C  ou  D  au  condenseur. 

8,  valve  pour  conduire  la  vapeur  de  la 
boite  à  tiroir  du  cylindre  C  à  celle  du  cy- 
lindre D. 

9,  valve  d'échappement  du  cylindre  C 
au  cylindre  D, 

Dans  le  cas  de  machines  semblables  aux 
exemples  1  et  a,  travaillant  comme  ma- 
chines compound,  c'est-à-dire  avec  deux 
périodes  de  détente  ou  d'expansion,  pour 
la  force  maximum,  nous  employons  trois 
cylindres  A,  B,  C. 

peux,  A  ei  B,  de»  cylindres,  de  dimen- 
sions inégales  sont,  pour  la  force  maxi- 
mum, alintentées  par  Tintermcdiaire  des 
valves  1  et  a,  fig.  3  et  6,  avec  la  vapeur 
de  la  chaudière,  c'est-à-dire  de  la  vapeur  à 
haute  pression,  allant  de  l'orifice  d'admis- 
sion de  vapeur.  5,  aux  tiroirs  de  distribu- 
tion Ej  F,  pour  ces  cylindres. 

Pour  une  force  quelque  peu  inférieure , 
la  vapeur  à  haute  pression  n'est  alimentée 
qu'au  cylindre  B,  de  moyenne  grandeur, 
le  plus  petit  cylindre  A  étant  employé 
conune  second  cylindre  a  bosse  pression 
ou  étant  rendu  inactif  au  moyen  d'une 
valve  de  détour  ou  en  étant  isolé. 

Pour  cette  force,  les  valves  1,  3  et  4, 
sont  fermées  et  le  cylindre  4  est  ou  bien 
inactif  ou  bien  actionné  par  la  vapeur 
admise  par  la  valve  5  depuis  la  boite  à 
valves  du  cylindre  C,  la  valve  6  étant  éga- 
lement ouverte. 

Pour  une  force  encore  plus  faible,  la 
\apeur  a  haute  pression  n'est  alimentée, 
par  la  valve  i,  qu'au  plus  petit  cylindre  A, 
les  valves  a  et  3  étant  fermées  et  la  valve  4 
ouverte,  et  une  seconde  période  de  détente 
ou  d'expansion  s'eflectuant  dans  le  cylindre 
B  et  dans  le  troisième  cylindre  C. 

Dans  une  autre  variante  des  machines 
travaillant  comme  machines  compound 
ou  avec  deux  périodes  de  détente  pour  la 
force  maximum,  nous  employons  quatre 
cylindres,  comme  dans  les  exemples  o  et  4, 
les  exemples  étant  désignés  par  A,  B,  C 
et  D,  dans  l'ordre  de  leur»  dimensions 
croissantes. 

Pour  la  force  maximum,  les  deux  plus 
petits  cylindres  A  et  B  sont  alimentés  a\cc 
de  la  vapeur  à  haute  pression  par  les  valves 
1  et  a,  et  les  deux  plus  grands,  C,  D»  agis- 
sent comme  cylindres  à  basse   pressioi^ 


la  valve  3  étant  également  ouverte  et  les 
valves  4  j  5  et  6  fermées. 

Pour  une  force  quelque  peu  inférieure 
ou  force  intermédiaire,  le  second  cylindre 
B  est  alimenté  de  vapeur  à  haute  pression 
et  les  plus  grands  cylindres  C  et  D  agissent 
respectivement  comme  cylindre  intermé- 
diaire ou  de  seconde  période  et  cylindre  à 
basse  pression  ou  de  troisième  période. 

Le  plus  petit  cylindre  A  peut,  ou  bien 
travailler  avec  le  cylindre  intermédiaire  C, 
ou  avec  le  cylindre  à  basse  pression  D,  ou 
bien  être  rendu  inactif  au  moyen  d'une 
valve  de  détour  ou  en  étant  exclu  ou  isolé. 

Pour  une  force  encore  plus  faible,  les 
machines  travaillent  comme  machines  à 
quadruple  expansion  ou  machines  h  quatre 
périodes,  la  vapeur  à  haute  pression 
n'étant  alimentée  qu'au  plus  petit  cy- 
lindre A. 

Dans  le  cas  de  machines  travaillant 
comme  machines  à  triple  expansion ,  pour 
la  force  maximum,  nous  employons  égale- 
ment quatre  cendres  A,  B,  C,  D,  comme 
dans  les  exemples  n*^  5  et  6. 

Les  dimensions  relatives  des  cylindres 
peuvent  varier  dans  les  ditrérents  cas,  pour 
se  prêter  aux  différentes  dispositions  de 
parties  des  machines;  toutefois,  à  titre 
d'exemple,  nous  pouvons  dire  que,  dans  le 
cas  de  machines  telles  que  celle  des  exem- 
ples n**  5  et  6,  dans  chacune  desquelles 
quatre  cylindres  sont  employés,  on  trou- 
vera qu'une  série  dont  les  dimensions  va- 
rient comme  les  nombres  suivants  :  4  =>  1 1  ; 
B=20;  C=6'j;  Z)=i48,  travaille  d'une 
manière  satisfaisante. 

Lorsque,  dans  les  exemples  5  et  6,  les 
valves  1,  a,  3  et  9  sont  ouvertes  et  les 
autres  fermées ,  la  vapeur  à  haute  pression 
est  alimentée  aux  cylindres  i4,  1^,  et  le 
tout  travaille' conune  une  machine  à  triple 
expansion  pour  la  force  maximum. 

Lorsque  les  valves  a ,  5  et  6  sont  ou- 
vertes et  les  autres  fermées,  nous  avons 
une  machine  à  triple  expansion  travaillant 
à  peu  près  à  moitié  de  la  force  maximum, 
la  vapeur  à  boute  pression  étant  alimentée 
au  cylindre  B  et  le  cylindre  A  étant  ali- 
menté avec  de  la  vapeur  provenant  de  la 
boîte  à  valves  du  cylindres  D,  par  la  valve 
5,  et  échappant  au  condenseur  par  la 
valve  6. 

Le  cylindre  A  pourrait  ^  avec  des  con- 
nexions convenables,  être  disposé  pour 
travaVWer  avec  le  cylindre  C  au  lieu  de  D. 

L  orsque  les  valves  1  et  4  sont  ouvertes 
et  ^outes  les  autres  fermées,  la  machine 
tra  vaille    comme    machine    à    quadruple 
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expansion,  le  cylindre  i,  seulement,  étant 
alimenté  avec  de  la  vapeur  à  haute  pres- 
sion, et  la  force  développée  étant  à  peu 
près  le  cinquième  de  la  puissance  maxi- 
mum. 

Si,  lorsque  la  machine  travaille  dans 
cette  condition,  on  ouvre  légèrement  la 
valve  3 ,  la  force  augmentera  en  proportion 
du  degré  de  l'ouverture ,  une  partie  de  la 
vapeur  travaillant  alors  à  quatre  périodes 
de  détente  et  une  partie ,  à  trois  périodes. 

Si  la  valve  2  est  suffisamment  ouverte, 
le  piston  du  cylindre  A  sera  amené  prati- 
quement en  équilibre  et  ne  travaillera 
point,  la  machine  travaillant  alors  comme 
un  tout  comme  machine  à  triple  expansion , 
mais  avec  des  rapports  de  capacité  diffé- 
rant de  ceux  qui  existent  lorsque  les  valves 
3 ,  5  et  6  sont  ouvertes  et  les  autres  fer- 
mées. 

Lorsque,  dans  Tun  quelconque  des  cas, 
on  a  besoin  d'une  force  différente  de  l'une 
quelconque  des  forces  précises  susceptibles 
d'être  obtenues  de  la  manière  ci-dessus 
indiquée,  on  dispose  les  choses  pour  la 
force  la  plus  rapprochée  possible,  et,  de 
plus,  on  ajuste  le  mécanisme  des  tiroirs 
de  distribution  et  de  détente  pour  se  con- 
former à  la  force  voulue,  une  valve  de 
détour  ou  une  valve  d'interception  étant 
également  susceptible  d'application  si  be- 
soin en  est. 

Les  figures  19  à  26  représentent  des 
variantes  de  valves  qui  peuvent  être  adop- 
tées au  lieu  des  valves-disques  à  vis  1,  3, 
représentées  dans  les  dessins. 

Fig.  19,  coupe  suivant  GGeilIH,  fig.  33. 

Fig.  20,  coupe  suivant  ./  J,  fig.  33. 

Les  tiroirs  K,  L,  M,  N,  sont  substitués 
aux  valves-disques  à  vis,  les  orifices  con- 
trôlés par  ces  tiroirs  étant  désignés  par  des 
chiffres  correspondant  aux  valves-disques 
î\  vis  des  dispositions  précédentes. 

Les  conduits  ou  tuyaux  de  communica- 
tion sont  substantiellement  comme  dans 
les  dispositions  précédentes,  mais,  au  lieu 
que  les  valves  soient  appliquées  en  diverses 
parties  de  ces  tuyaux  ou  conduits,  elles 
sont  disposées  de  manière  à  se  trouver 
tout  près  les  unes  des  autres. 

Les  tiroirs  K,  L,  M,  N,  sont  rendus 
mobiles  au  moyen  de  deux  tiges  munies 
de  manettes  à  vis  Pet  Q,  et,  en  connexion 
avec  ces  manettes,  des  index  et  des 
plaques  graduées  peuvent  êlre  employés 
pour  représenter  les  diverses  positions  des 
valves  et  les  forces  de  la  machine  corres 
pondant  à  ces  positions. 

Dans   les  figures  23  à   35,  nous   avons 


représenté  une  autre  disposition  de  par 
ties,  avec  des  tiroirs  ;  les  parties  sont 
désignées  par  les  mêmes  lettres  et  chififres 
de  référence  que  précédemment,  ce  qui 
rend  inutile  la  répétition  des  explications. 

La  constiniction  et  la  disposition  des 
valves  et  des  passages  de  communication 
peuvent  varier  d'une  façon  quelconque, 
pourvu  que  ces  organes  soient  capables 
d'ajustement  de  manière  à  permettre  aux 
machines  de  travailler  de  façon  à  produire 
ou  donner  différentes  forces,  en  substance 
comme  cela  a  été  décrit  ci-dessus. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevkt  n°2U778,  en  date  du  2  octobre  1894, 

A  M.  WuEELER,  pour  des  perfection- 
nements aux  pompes. 

PI.  Vï. 

Avec  les  machines  employa' os  sur  les  na- 
vires à  vapeur,  il  est  avantageux  de  faire 
usage  d'une  machine  distincte  pour  com- 
mander la  pompe  à  air,  afin  que  le  vide 
dans  le  condenseur  puisse  être  maintenu 
indépendamment  du  mouvement  de  la  ma- 
chine principale  et,  dans  les  vaisseaux  de 
guerre  en  particulier,  il  est  de  grande  im- 
portance d'avoir  les  machines  motrices  et 
autres  aussi  compactes  et  aussi  légères  que 
possible. 

Dans  les  pompes  qui  ont  été  construites 
jusqu'ici  avec  une  machine  située  au-des- 
sus du  balancier  et  de  la  pompe,  le  piston 
était  destiné  à  refouler  de  l'eau. 

Dans  les  pompes  qui  sont  employées 
avec  un  condenseur,  spécialement  celles 
qui  se  trouvent  à  bord  des  navires,  il  est 
important  que  le  piston  se  meuve  vertica- 
lement, et  il  n'y  a  généralement  que  peu 
de  hauteur  de  plafond  pour  la  machine. 

Grâce  à  mes  présents  perfectionnements, 
le  piston  et  les  valves  travaillent  verticale- 
ment, et  il  n'y  a  qu'un  petit  espace  occupé, 
et  les  tiges  de  piston  de  la  machine  étant 
directement  accouplées  aux  tiges  des  pis- 
tons ou  plongeurs  des  corps  de  pompe;  la 
pompe  à  vide  et  la  machine  sont  amenées 
à  n'occuper  que  le  plus  petit  espace  pos- 
sible. 

En  outœ,  le  balancier,  se  trouvant  entre 
la  machine  et  la  pompe,  rend  l'action  uni- 
forme, en  raison  de  ce  fait  que  les  plon- 
geurs ou  pistons  des  pompes  sont  i^^liés 
aux  extrémités  du  balancier  et  que  leurs 
actions  sont  équilibn^es,  autant  que  pos- 
sible, parles  deux  machines  agissant  simul* 
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tanëment  et  directement  sur  les  tiges  des 
plongeurs  aux  deux  bouts  du  balancier  et 
contrôlées  par  lui. 

Par  suite, le  fonctionnement  de  ia  pompe 
à  vide  est  plus  sûr  que  cela  n*a  été  le  cas 
jusqu'ici  et  les  conditions  deuiploi  sont 
l'inverse  de  celles  de  la  pompe  foulante  à 
action  directe. 

Fig.  1 ,  élévation ,  pailie  en  coupe ,  mon- 
trant mes  perfectionnements  appliqués  a 
une  pompe  à  vide. 

Fig.  3 ,  plan  en  coupe  suivant  x  x, 

Fig.  3 ,  élévation  de  bout. 

Fig.  4 ,  plan  coupe  suivant  jy^^  ûg.  3. 

La  pompe  comporte  des  cylindres  à  air 
A ,  A'  et  dans  ceux-ci  se  trouvent  des  pistons 
B;  les  tiges  C,C'  passent  au  travers  de 
boites  à  garniture  convenables  a,  établies 
sur  les  corps  de  pompes  respectifs,  et  font 
corps  avec  les  tiges  de  piston  des  cylindres 
à  vapeur  K.  tT,  ou  sont  reliées  avec  ces  der- 
nières. 

J'ai  représenté  une  boite  à  vapeur  en  F 
et  ime  boîte  à  tiroirs  en  G,  et  je  ferai  re- 
marquer que  les  tiroirs  et  les  dispositifs 
pour  actionner  les  tiroirs  à  vapeur  peuvent 
^tre  de  tout  genre  voulu,  autant  qu*ils  ont 
une  action  positive,  c est-à-dire  sans  point 
mort,  et  ib  n'exigent  pas,  par  conséquent, 
d'être  représentés  ni  décrits  davantage. 

L'oriQce  ou  passage  d'admission  H  est 
relié  avec  le  condenseur,  et  il  existe  des 
valves  de  fond  K  entre  ce  passage  et  les 
corps  de  pompe  respectifs  ;  il  existe  égale- 
ment  des  valves  dans  les  pistons  de  la 
pompe  B,  comme  cela  est  représenté  en  L 

Il  est  établi  aussi  un  passage  ou  orifice 
de  décharge  ou  d*évacuation  M,  et  des 
valves  de  tète  N  sont  usuellement  établies 
entre  ce  passage  et  les  cylindres  respectifs 
de  la  pompe  à  vide. 

Ces  valves  K,L,N  sont  de  tout  genre 
voulu,  et  j'établis  dans  le  côté  de  chaque 
cylindre^à  air  une  ouverture  pourvue  d'un 
bouchon  P,  assujetti  par  des  boulons  ;  la 
face  interne  du  bouchon  est  alésée,  de  ma- 
nière à  affleurer  la  surface  interne  du  cy- 
lindre à  air, dételle  sorte  que,  en  enlevant 
le  bouchon  de  l'un  ou  de  Tautre  cylindre, 
on  puisse  avoir  accès  aux  valves  de  fond  K 
au-dessous  du  plongeur  ou  piston  de 
pompe,  lorsque  ledit  piston  est  dans  une 
position  élevée ,  ou  qu*on  puisse  avoir  ac- 
cès aux  valves  L  du  piston  de  pompe ,  lors- 
qu'il est  dans  une  position  déprimée,  et  il 
est  bon  d'établir  un  chapeau  amovible  Q 
dans  une  position  commode,  sur  la  coquille 
formant  le  passage  de  décharge,  pour  don- 
ner accès  aux  valves  N. 


Sur  les  tiges  de  piston  respectives  C,  C, 
se  trouvent  des  crosses  B,  B',  avec  des  bielles 
S,  S'  reliant  lesdites  crosses  aux  balanciers 
ou  leviers  doubles  T,  T,  qui  sont  pivotes  en 
leur  milieu ,  en  U, 

Il  existe  des  colonnes  de  réunion  V 
entre  l'embase  ou  entablement  V  de  la 
machine  et  ia  partie  supérieure  des  corps 
de  pompe,  de  telle  sorte  que  la  machine  et 
les  pompes  sont  reliées  d'une  manière  per- 
manente et  rigide. 

De  plus,  les  leviers  ou  balanciers  se 
trouvant  entre  l'embase  V  et  la  partie  su- 
périeure des  corps  de  pompe,  on  a  facile- 
ment accès  aux  parties  respectives  ainsi 
qu  aux  boites  à  garniture  des  cylindres  de 
la  machine  et  des  corps  de  pompe. 

Les  pistons  et  les  tiges  des  cylindres  à 
vapeur  respectifs  non  seulement  agissent 
directement  sur  les  plongeurs  ou  pistons 
de  pompes  respectifs,  mais  le  balancier  uni- 
fie l'action  des  parties  respectives,  de  telle 
manière  que  la  machine  à  vapeur  agit  avec 
la  force  voulue  en  faisant  mouvoir  les  pis- 
tons ou  plongeurs  de  pompe,  qui  peut  se 
trouver  soumis  au  plus  grand  effort  en  se 
déplaçant  contre  l'action  du  vide. 

On  remarquera  que,  lorsque  les  pistons 
et  les  plongeurs  respectifs  sont  aux  extré- 
mités de  la  course,  les  bielles  .S,  5' se  trou- 
vent dans  le  même  plan  que  les  tiges  de 
piston. 

Ceci  a  de  l'importance  surtout  avec  des 
pompes  à  vide, en  raison  de  ce  fait,  que  la 
charge  la  plus  forte  et, en  conséquence, l'ef- 
fort le  plus  grand  se  fait  sentir  au  bout  ou 
presque  au  bout  de  la  course,  et  que,  étant 
donné  que  les  parties  se  trouvent  en  ce 
moment  en  prolongement ,  il  n'y  a,  sur  les 
4iges  de  pistons ,  que  peu  ou  moms  d'effort 
latéral,  capable  de  les  courber  et  d'user 
inégalement  les  garnitures  des  boîtes  à 
garniture. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n"  2(i^39^,  en  date  du  a6  octobre  1894 . 

A  M.  WHEELStR,  pour  des  perfection- 
nements aux  condenseurs  et  aux  pompes 
sy  rapportant. 

PI.  VI. 

Dans  les  bateaux  à  vapeur  et,  en  parti- 
culier, dans  les  navires  de  guerre,  l'espace 
qui  peut  être  utilisé  pour  loger  le  conden- 
seur est  nécessairement  limité,  et  il  est 
désirable  de  relier  avec  le  condenseur  lui- 
même  une  machine  à  vapeur  indépendante 
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çt  (leux  pompe»,  Tune  des  pompes  étant 
employée  pour  faire  circuler  l'eau  à  tra- 
vers le  condenseur,  et  l'autre  pompe,  agis- 
sant pour  enlever  du  condenseur  Teau  de 
condensation  et  maintenir  un  vide. 

De  plus,  dans  des  condenseurs  à  surface, 
on  a  éprouvé  de  la  difficulté  à  ajuster  les 
tubes  de  manière  à  empêcher  toute  fuite  et 
permettre  rallongement  ou  le  raccourcis- 
sement, par  suite  des  changements  de  tem- 
pérature. 

Dans  la  présente  invention,  chacun  des 
tubes  du  condenseur  est  pourvu  d'un  Gle- 
tage  destiné  à  se  visser  dans  Tune  des  tôles 
ou  plaques  tubulaires ,  le  filetage  étant  de 
plu»  grand  diamètre  que  l'extérieur  du 
tube  de  condenseur,  de  telle  sorte  qu'on 
peut  facilement  faire  passer  le  tube  du 
condenseur  à  travers  des  ouvertures  ou 
trous  pratiqués  dans  les  plaques  tubulaires 
de  condenseur,  et  que  la  force  exercée 
pour  faire  tourner  le  tube  au  fur  et  à  me> 
sure  qu'on  le  visse  dans  la  plaque  tubulaire 
est  appliquée  en  un  endroit  directement 
adjacent  a  la  partie  extérieure  filetée,  de 
manière  à  ne  pas  tordre  le  tube. 

Ce  filetage  non  seulement  établit  un 
joint  étanche,  mais  maintient  rigidement 
l'un  des  bouts  du  tube  à  la  plaque  tubu- 
laire, et  permet  au  tube  d'être  retiré  pour 
les  réparations  ou  pour  la  mise  en  place 
d'un  autre  tube. 

Au  bout  opposé  du  tube,  la  surface  ex- 
térieure est  lisse;  le  tube  passe  librement  à 
travers  la  plaque  tubulaire ,  et  il  y  a,  autour 
du  tube,  une  garniture  qui  est  comprimée 
ou  serrée  de  toute  manière  voulue,  de  telle 
sorte  que  le  tube  est  libre  de  s'allonger  et 
de  se  raccourcir. 

Il  n'y  a  qu'une  seule  garniture  pour 
chaque  tube. 

Le  condenseur  à  surface,  lui-même,  est 
supporté  sur  les  pompes,  dont  il  est  fait 
usage,  pour  faire  circuler  l'eau  et  enlever 
l'eau  de  condensation ,  ainsi  que  pour  main- 
tenir le  vide,  et  les  pompes  sont  com- 
mandées par  une  machine  qui  est  indépen- 
dante de  la  machine  principale  du  navire. 

Il  est  préférable  de  faire  usage  d'une 
macbine  à  action  directe,  dont  le  piston  est 
relié  par  des  liges,  soit  directement,  soit 
par  l'intermédiaire  d'une  crosse  aux  liges 
de  piston  des  pompes  respectives. 

L'eau  de  condensation  passe  directe- 
ment dans  la  chambre  à  valves  de  la  pompe 
çjui  enlève  l'eau  de  condensation  et  main- 
tient le  vide,  cette  pompe  étant  située  im- 
médiatement au-dessous  du  condenseur  à 
surface  et  agissant    comme  un   support 


sur  oetui-ci  «  et  l'eau  nécessaire  à  la  oon^ 
densation  est  obligée  de  circuler  à  travers 
le  condenseur  par  la  seconde  pompe  qui  est 
également  actionnée  par  la  machine  à  va- 
peur indépendante. 

Dans  le  cas  où  lo  condenseur  est  sulB- 
samment  long ,  la  pompe  à  eau  ou  pompe 
de  circulation  peut  être  située  au-dessous  de 
l'une  de  ses  extrémités,  et  la  pompe  à  vide 
aU'dessous  de  son  autre  extrémité,  et  le 
cylindre  à  vapeur  se  trouve  placé  entre 
les  deux,  les  tiges  de  pistons  étant  dans  le 
prolongement  l'une  de  l'autre. 

Dans  le  cas  où  le  condenseur  est  plus 
court,  le  cylindre  de  la  macbine  à  vapeur 
peut  être  situé  entre  deux  cylindres  consti- 
tuant l'une  des  pompes,  le  cylindre  consti- 
tuant l'autre  pompe  étant  en  ligne  avec  le 
cylindre  à  vapeur,  et  une  crosse  se  trou- 
vant entre  les  cylindres  respectifs. 

De  cette  façon ,  les  pistons  des  pompes 
qiii  se  trouvent  sur  les  côtés  opposés  du 
cylindre  à  vapeur  peuvent  être  actionnés 
depuis  la  crosse. 

Les  pompes  elles-mêmes  peuvent  être 
construites  de  toute  manière  voulue,  les 
orifices  a  eau  des  pompes  étant  aptes  à 
être  reliées  directement  au  condense4ir  aux 
extrémités  respectives  ou  près  de  celles-ci, 
et  la  machine  à  vapeur,  le  cylindre  et  les 
valves  peuvent  être  de  tout  genre  voulu. 

Fig,  1,  coupe  représentant  les  deux 
bouts  d'un  tube  de  condenseur. 

Fig.  2,  coupe  représentant  un  conden- 
seur avec  les  tubes  en  position,  et  ce  con- 
denseur reposant  sur  les  pompes  à  vide  et 
de  circulation. 

Fig.  3, coupe  analogue  à  la  figure  a,  re- 
présentant un  condenseur,  dans  lequel  la 
vapeur  est  obligée  de  passer  à  travers  une 
série  de  tubes  qui  sont  situés  à  rintérieur 
d'une  autre  série  de  tubes,  l'eau  destinée 
à  la  condensotion  étant  amenée  à  circuler 
autour  des  tubes  externes. 

Afin  de  permettre  l'insertion  ou  le  retrait 
faciles  de  l'un  ou  l'autre  tube  du  conden- 
seur et  pour  établir  des  joints  étanches  aux 
deux  bouts ,  en  n'employant  qu'une  seule 
garniture,  le  tube  condenseur  est  établi, 
comme  cela  est  représenté  fig.  i,  de  toute 
longueur  et  diamètre  voulus,  avec  un  file- 
tage (  près  de  l'un  de  ses  bouts. 

Ce  filetage  est,  de  préférence,  légère- 
ment conique,  comme  il  est  représente,  et 
dans  l'une  des  plaques  ou  fonds  tubulaires 
a,  les  trous  sont  taraudés  pour  corres- 
pondre aux  vis  i  formées  sur  les  tubes. 

Les  bouts  opposés  des  tubes  e  sont  unis 
et  lisses  sur  leurs  surfaces  extérieures,  et  on 
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l'ait  usage  d'an  dispositif  quelconque  conve- 
nable pour  faire  tourner  le  tube  et  le  vis- 
ser ou  pour  le  dévisser  lorsqu'on  veut  l'en- 
lever. 

Dans  ce  but,  il  est  avantageux  d'établir  en 
a  une  encoche  dans  le  tube,  au  bout  ûleté 
de  celui-ci,  de  manière  qu'une  clef  ou  autre 
dispositif  appliqué  pour  faire  tourner  ce 
tube  agisse  en  un  endroit  adjacent  au  ûle- 
letage,  et  qu'on  évite  de  cette  façon  tout 
risque  de  tordre  le  tube  en  le  vissant  en 
place. 

A  Tauire  extrémité  de  chaque  tube,  la 
plaque  ou  fond  tubidaire  6  est  apte  à  re- 
cevoir  toute  garniture  convenable  entou- 
rant la  partie  extérieure  lisse  du  tube. 

On  a  établi  jusqu'ici  différenles  garni- 
tures qui  sont  propres  a  être  employées  à 
celte  extrémité  du  tube,  mais  il  est  préfé- 
rable d'employer  une  matière  fibreuse  dans 
un  presse-étoupe  annulaire,  comme  cela 
est  représenté  en  h,  ladite  matière  étant 
pressée  par  la  vis  tubulaire  i. 

Cette  garniture  peut  être  faite  avec  avan- 
tage, après  que  le  tube  a  été  introduit  et 
vissé  fermement  en  position. 

Il  est  également  avantageux  de  desser- 
rer la  vis  tubulaire  i  et  de  soulager  la  pres- 
sion de  la  garniture  avant  de  dévisser  le 
tube,  si  on  veut  enlever  celui-ci. 

Grâce  à  cette  construction,  le  tube  est 
maintenu  fermement  par  l'une  des  plaques 
tubulaires  à  l'une  de  ses  extrémités  et  est 
libre  de  s'allonger  et  de  se  raccourcir,  son 
autre  bout  glissant  à  travers  la  garniture, 
et  la  possibilité  pour  le  tube  de  se  dépla- 
cer en  bout  est  évitée. 

De  plus ,  on  n'a  qu'une  seule  garnitiu'e  à 
maintenir  en  état  au  lieu  de  deux,  comme 
on  en  a  fait  quelquefois  jusqu'ici. 

Pour  rendre  le  condenseur,  la  pompe  à 
air  et  la  pompe  de  circulation  compacts 
et  plus  eOicaces,  en  raison  de  ce  fait  qu'ils 
sont  à  action  directe,  le  condenseur  est 
supporté  par  les  pompes  à  vide  et  de  cir- 
culation respectives,  comme  cela  est  repré- 
senté fig.  2  et  3. 

Dans  la  figure  2,  le  condenseur  avec  les 
tubes  susdits  esl  représenté  comme  sup- 
porlë  par  les  pompes  a  vide  et  de  circula- 
tion. 

La  vapeur  est  admise  dans  la  bàcbe  c 
du  condenseur  par  le  tuyau  c'  et  passe  au- 
tour des  tubes:  l'eau  de  condensation  passe 
du  corps  de  pompe  G, par  les  valves  9  dans 
la  chantbre  d,  d'où  elle  passe  par  les 
tuyaux  e  dans  la  chambre  rf*  et,  revenant  à 
travers  les  rangées  supérieures  des  tuyaux 
dans  la  chambre  d\  sort  par  le  tuyau  rf'. 


L'eau  de  condensation  passe  par  l'ori- 
fice E  dans  la  ponipe  à  vide  F,  où  il  y  a 
des  valves  d'admission  4  et  des  valves  d'é- 
vacuation 5>  et  les  tiges  3  et  7  des  pistons 
2  et  6  se  réunissent  dans  le  cylindre  K  de 
la  machine  à  vapeur,  de  telle  sorte  que  la 
force  motrice  agit  directement  sur  les  deux 
pompes  et  que  l'appareil  est  rendu  très 
compact. 

On  comprendra  que  les  corps  de  pompe 
et  les  valves  peuvent  être  de  tout  genre 
voulu,  les  organes  qui  sont  représentés  ne 
l'étant  simplement  qu'à  titre  de  spécimen, 
et  que  la  machine  à  vapeur  peut  êlre  de 
tout  type  voulu. 

J'ai  représenté  en  L  une  boite  à  tiroirs  à 
laquelle  la  vapeur  est  alimentée  par  un 
tuyau, de  toute  manière  usuelle. 

Dans  la  figure  3,  les  pompes  et  la  ma- 
chine correspondent  aux  dispositifs  repré- 
sentés fig.  2,  mais  elles  sont  employées 
avec  un  condenseur  composé  de  rangées 
de  tubes,  une  des  séries  de  tubes  étant  dis- 
posée à  l'intérieur  de  Taulre  série  de  tubes. 

L'eau  de  condensation  est  mise  en  cir- 
culation par  la  pompe  G  à  travers  la  bâche 
c,  autour  des  tubes  respectifs,  et  elle  sori 
par  le  tuyau  11. 

La  vapeur  est  admise  par  le  tuyau  /) 
dans  une  chambre  ;  elle  passe  dans  les  tubes 
internes  qui  sont  ouverts  à  leur  bout  éloi- 
gné et  revient  à  travers  les  tubes  extérieurs 
C  pour  passer  ensuite  par  la  seconde  ran- 
gée de  tubes  internes  en  revenant,  à  travers 
la  seconde  rangée  de  tubes  externes,  au 
passage  E  qui  conduit  à  la  pompe  à  vide  F. 

On  comprendra  que,  si  on  le  désire,  ta 
vapeur  peut  être  admise  par  le  tuyau  1  i 
pour  entourer  les  tubes  C,  et  que  l'eau 
peut  être  refoulée  ou  aspirée  par  la  pompe  F 
de  manière  à  se  trouver  obligée  do  circu- 
ler dans  les  tubes  intérieurs  et  extérieurs, 
au  lieu  et  place  de  la  vapeur. 

Comme  je  l'ai  dit  ci^dessus,  le  cylindre 
à  vapeur  peut  être  placé  entre  deux  corps 
de  pompe  et  relié  par  une  crosse ,  ou  bien 
la  pompe  peut  être  disposée  de  toule  ma- 
nière voulue  par  rapport  au  cylindre  de  la 
mnchine  à  vapeur,  étant  entendu  que  ces 
pompes  à  vide  et  de  circulation  sont  au- 
dessous  du  condenseur  et  servent  de  sup- 
port pour  celui-ci. 

Dans  le  condenseur,  lorsqu'il  est  établi 
sous  la  forme  fig.  3,  l'eau  destinée  à  la 
condensation  peut  pénétrer  par  le  tuyau/), 
passer  dans  les  petits  tubes  et  revenir  par 
les  plus  grands  en  passant  à  la  pompe,  et 
la  vapeur  peut  passer  dans  le  tuyau  11, 
et  l'eau  de  condensation  être  aspirée  par  la 
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pompe,  ou  bien  l'eau  de  circulation  desti- 
née à  la  condensation  peut  être  refoulée 
par  la  pompe  G  dans  la  bâche  c  et  autotir 
des  tubes,  la  vapeur  entrant  par  le  tuyau 
D  et  Tenu  de  condensation  étant  aspirée 
par  la  pompe  F. 

Dans  le  cas  où  Tun  des  tubes  dans  un 
condenseur  passe  dans  un  autre  tube, 
comme  Gg.  3  et  4 1  il  se  produit  fréquem- 
ment une  action  galvanique  qui  ronge  ou 
désagrège  le  métal. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient ,  je  place 
autour  du  bout  interne  du  tube  interne  un 
manchon  i4»  en  caoutchouc  durci  ou  ma- 
tière isolante  analogue,  ou  j'établis  le  tube 
interne  c'  en  caoutchouc  durci  ou  en  ma- 
tière isolante  analogue,  et,  quelquefois,  il 
est  avantageux  de  faire  usage  d'une  plaque 
tubnlaire5,en  caoutchouc  durci  ou  en  ma- 
tière isolante  analogue,  dans  laquelle  on 
\  isse  les  tubes  du  condenseur,  le  but  visé 
étant  d'interposer  un  corps  non  conducteur 
pour  empêcher  le  développement  d'une  ac- 
tion galvanique  ou  électrique  dans  le  con- 
denseur. 

(Suivent  les  revendications.) 


BnfiTET  11*243817 ,  en  date  du  21  décembre  1894 , 

A  MM.  New  et  Ma  y  ne,  pour  des  per- 
fectionnements à  la  propulsion  électrique 
des  bateaux  et  navires, 

PL  VIL 

Cette  invention  est  relative  à  une  dispo- 
sition perfectionnée  de  moteur  et  propul- 
seur électriques,  renfermés  dans  et  portés 
par  un  gouvernail,  qui  peut  être  Gxé  à 
l'arrière  d'un  bateau  ou  navire,  le  dispositif 
permettant  efficacement  d  effectuer  la  pro- 
pulsion et  de  diriger  la  marche  du  bateau 
ou  navire,  comme  on  le  comprendra  plus 
facilement  en  se  référant  au  dessin. 

Fig.  1 ,  élévation  partiellement  en  coupe 
de  notre  dispositif  perfectionné. 

Fig.  a ,  coupe  transversale  du  même  par- 
tiellement en  élévation  suivant  z  z,  fig.  1. 

Fig.  3 ,  plan  partiellement  en  coupe. 

Fig.  4 ,  vue  de  détail  d'une  partie  du  dis- 
positif d'affermissement. 

On  verra  que  les  noyaux  a  du  moteur 
étant  disposés  en  forme  de  V,  une  paire  se 
trouvant  au-dessus  de  l'arbre  d'armature  6 
et  une  paire  en  dessous  du  même,  une 
étant  inversée,  et  les  deux  étant  réunies  à 
leurs  points  les  plus  larges  par  les  pôles 
dans  lesquelles  marche  l'armature,  laquelle 
armature  est  ainsi  pleinement  renfermée. 


L'arbre  6  porte  une  roue  d'angle  c,  qui  ac- 
tionne à  son  tour  une  rr>ue  correspondante 
d,  dont  l'arbre  est  supporté  dans  un  palier 
convenable  c'  et  un  coussinet  c^  au-dessus 
et  porte  une  autre  roue  d'angle  c^qui,  à  son 
tour,  actionne  une  roue  d'angle  e  sur  un 
arbre  e'  tournant  dans  des  portées  conve- 
nables, ledit  arbre  actionnant,  au  moyen 
d'autres  roues  d'angle/,/',  des  arbres  g  en- 
tourés par  des  manchons  g',  qui  sont  égale- 
ment capables  de  rotation  avec. 

Les  arbres  g  et  les  manchons  g'  sont  en 
dehors  de  l'enveloppe  en  tôle  A  renfermant 
le  moteur  et  sont  portés  par  les  paliers  h  et 
des  tirants  h'  y  fixés. 

Sur  les  manchons  g'  sont  montés  des 
propulseurs  B,  dans  les  moyeux  desquels 
sont  pratiquées  des  rainures  de  clavettes, 
tandis  que  les  manchons  g'  portent  des 
nervures  ou  clavettes  g*  au  moyen  des- 
quelles la  rotation  des  manchons  est  trans- 
mise aux  propulseurs,  tout  en  permettant 
cependant  aux  propulseurs  de  coulisser 
longitudinalement  sur  les  arbres. 

Le  but  de  ce  glissement  des  propulseurs 
est  de  les  faire  presser,  quelle  que  soit  la 
direction  dans  laquelle  ils  tendent  à  fait^ 
mouvoir  le  bateau,  contre  la  portée  dans 
cette  direction ,  et  comme  l'enveloppe  for- 
mant le  gouvernail  est  pi  votée  sur  la  ligne  X 
à  mi-chemin  de  la  longueur  des  arbres 
de  propubeurs,  les  propulseurs  tendront  à 
maintenir  droit  le  gouvernail. 

Une  rondelle  taraudée  t,  assajeltit  en 
place  le  gland  de  l'enveloppe  renfermant 
les  roues  d'angle/,/',  et  ladite  rondelle  est 
rainurée,  comme  il  est  représenté,  afin 
que  l'extrémité  t\  fig.  i,  d'un  bras  pivoté 
de  fermeture  puisse  y  reposer,  dans  le  but 
d'empêcher  la  rondelle  de  se  dévisser. 

Pour  maintenir  le  bras  v  en  positioii, 
une  vis  de  pression  v'  est  employée  comme 
il  est  représenté. 

Le  gouvernail  proprement  dit  consistant 
dans  les  parties  susdécrites  est  pivoté  dans 
un  bâti  consistant  en  une  tige  j  à  laquelle 
peuvent  être  fixés  des  dispositifs  convena- 
bles pour  faire  tourner  le  gouvernail. 

Entre  les  barres  i,  est  pi  volée  sur  le  bou- 
lon r  une  tige  carrée  k  portant  les  aiguil- 
lols  k\  qui  sont  ajustables  verticalement 
sur  la  tige,  comme  il  est  représenté,  les 
aiguillots  ayant  des  écrous  k*  par  lesquels 
ils  peuvent  être  assujettis  dans  les  femc- 
lots  de  rétambot  comme  le  gouvernail 
n'est  pas  appelé  à  pivoter  dessus  comme 
d'habitude. 

La  tige  k  porte  égalenient  un  bloc  ajus- 
table /,  portant  une  traverse  m,  Gg.  3  (dont 
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une   moitié     est  également    représentée 

fig.  4). 

Cette  traverse  m  porte  une  paire  de  barres 
uiortaisées  n ,  dans  lesquelles  passe  au  tra- 
vers des  mortaises  un  boulon  n  porté  par 
une  console  n*  fixée  aux  barres  <*. 

La  traverse  m  porte  également  des  tiges 
à  crochets  0  ajustables  verticalement  et 
horizontalement,  et  des  coussins,  tampons 
ou  plaques  p,  également  ajustables  hori- 
zontalement, les  crocliets  passant  par-des- 
sus Farrière  du  bateau  ou  navire  et  for- 
mant un  support  supplémentaire  pour  le 
poids  du  gouvernail,  et  la  traverse  et  les 
tampons  servant  à  affermir  et  empêcher  le 
bâti ,  dans  lequel  est  suspendu  le  gouvernail , 
de  se  mouvoir. 

En  desserrant  les  écrous  sur  les  boulons 
n\  les  barres  mortaisées  n  peuvent  être 
mues  de  côté  et  d*autre,  de  sorte  que  la 
barre  k  portant  les  aiguillots  peut  être  ajus- 
tée à  Tangle  présente  par  Tarrière  du  na- 
vii*e. 

Les  fils  de  la  source  d*alimentation  élec- 
trique portés  par  le  navire  sont  conduits 
dans  le  moteur  à  travers  la  tige  j,  et  pas- 
sent, de  là,  comme  il  est  représenté,  aux 
balais  de  commutateur  et  aux  aimants  de 
champ. 

Les  balais  peuvent  être  de  toute  forme 
voulue,  comme  il  est  représenté. 

Ces  balais  consistent  en  tiges  ou  barres 
de  charbon  q,  tenues  dans  des  tubes  et 
pressées  contre  le  commutateur  r,  au 
moyen  de  ressorts  *. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  2:20456,  en  date  du  38  mars  1893 , 
A  la  Société  dite  Transport AKTiEBO- 

LAGET  FÔR  LEFVANDE  FISK,  pOUr  deS  dis- 
positifs permettant  d'utiliser  de  plusieurs 
manières,  à  bord  d'un  navire,  le  mouve- 
ment des  vagues  quand  la  mer  est  agitée. 

Addition  en  date  du  8  janvier  1894. 


Bre\et  n*  2:29351,  en  date  du  i3  avril  1893, 

A  M.  ScHMiDT,  pour  une  nouvelle  com- 
binaison d'hélice  à  force  maximum. 

Addition  en  date  du  ao  février  1894. 


Brevet  n"  2352ft5 ,  en  date  du  2  janvier  1894 , 

A  MM.  Ross  et  Wilson,  pour  un  sys- 
tème d'accouplement  à  joint  universel, 
particulièrement  applicable  aux  propul- 
seurs sellant  aussi  de  gouvernail. 


Brevet  n*  235296,  en  date  du  5  janvier  1894 , 

A  M.  DES  EsSARDS,  pour  un  palier  de 
butée  à  billes. 


Brevet  n*  235642 .  en  date  du  19  janvier  1894 , 

A  M,  Store,  pour  un  propulseur  à 
aubes  ou  à  ailettes  pour  véhicules  nau- 
tiques ou  aériens. 


Brevet  n*  23579L  en  date  du  35  janvier  1894, 

A  M,  Casman,  pour  un  arbre  pour 
propulseur  de  navires  à  ailes  mobiles 
avec  mécanisme  pour  le  renversement. 


Brevet  n*  235877,  en  date  du  39  janvier  1894 , 

A  MM,  Herier  et  Reyneau,  pour  un 
nouveau  système  de  propulseur  destiné 
aux  navires. 

Brevet  n*  236303,  en  date  du  i5  février  1894, 

A  M,  KùcHEN,  pour  un  nouveau  sys- 
tème d! hélices  pour  navires. 


Brevet  n*  236792, en  date  du  6  mars  1891, 

A  M.  ScHWARZKOPF,  pour  des  rames 
à  mouvement  circulaire  pour  la  propul- 
sion et  la  gouverne  des  navires. 


Brevet  n*  236924,  en  date  du  10  mars  1894 . 

A  M.  Chenivesse  ,  pour  un  nouveau 
moteur  propulseur. 


Brevet  n*  237226,  en  date  du  si  mars  1894  « 

A  M,  de  CviTKOVic,  pour  une  hélice 
d'un  nouveau  genre  dénommée  Tetraon, 
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Brbtbt  n*  2^0583 ,  en  date  du  9  aoikt  18 


A  M.  Ca  se  ,  pour  des  perfectionnements 
aux  propulseurs  à  hélice. 


(IRKVKT  n"*  238037,  en  date  du  aS  avril  189^ , 

A  lU.  ARMSTBOf^G,  pour  une  aile  de 
propulseur  perfectionnée. 


iJiiEVKj  n"  238573»  en  date  du  17  mai  189^, 

A  M,  VillepigueBeau VALET,  pour  un 
ftouvel  appareil  de  propulsion  applicable 
au(i  bat  eau.  V  de  mer  et  de  rivières. 


Brk\  kt  n'  ^238737,  en  date  du  -xd  mai  189/i , 

A  M,  DELiSLEy  pour  un  nouveau  pro- 
pulseur pour  bateaux» 


Brevkt  II'  239161 .  en  date  du  9  juin  1894 , 

A   M,   Pahim,  pour  une  hélice  pro- 
pulsive pour  navires. 


Brevet  h"  239444,  en  date  du  19  juin  1894, 

A  M.  Wade,  pour  un  nouveau  système 
de  louage. 

Bhevet  n"  239498,  en  date  du  21  juin  1894, 

A  M.  HuRLBVT,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  hélices. 


Bhevet  n»  2'i0243,  eu  date  du  23  juillet  1894, 

A  M.  HjARNE,pour  an  appareil  élec- 
trique destiné  à  éviter  les  fausses  ma- 
nœuvres dans  les  machines  marines. 


Bhevet  n"*  240553 ,  en  date  du  4  août  1894 , 

A  M.  Lefeavx,  pour  des  perfectionne- 
ments applicables  aux  roues  à  amibes. 


A  M.  PASQUiER,pour  une  transforma- 
tion de  Vénergie  mécanique  en  énergie 
électrique  pour  actionner  directement 
Vhélice  des  bâtiments  de  mer. 


Bhevet  n*  240613,  en  date  du  8  août  1894. 

A  M.  Avon,  pour  un  propulseur  ds 
navires,  système  Avon. 


Bretet  n"  240745,  en  date  du  i4  août  1894, 

A  M.  Mac  Glasson,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  hélices  et  leur  niéca- 
nisme. 


Brevet  n*  240792,  en  date  du  17  août  1894, 

A  MM.  HvTCHiNSON  et  Miller,  pour 
des  perfectionnements  aux  modes  de  pro- 
pulsion pour  bateaux. 


Bre\et  n"  241059,  en  date  du  29  août  1894, 

A  M,  Maugban,  pour  des  perfection- 
nements aux  propubeurs  à  hélice. 


Brevet  n'24l319,en  date  du  11  septembrei894. 

A  MM.  WorrDRA  et  Adamek,  pour  un 
baieau-toueur  pour  remonter  les  courants. 


Brevet  n'  241350 ,  en  date  du  1 2  septembre  1894, 

A  M.  Heathorn,  pour  des  perfection- 
nements aux  appareils  pour  imprimer, 
diriger  et  retarder  le  mouvement  aux 
bateaux,  navires  et  autres  embarcations 
de  tous  genres. 

BREVEtn*  24U10»  endatedu  i4  septembre  1894, 

A  M.  Marchand  ,  pour  un  propulseur 
à  colonne  d'eau,  système  Marchand. 
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Brevet  n*  '2(i2441,en  date  du  27  octobre  1894. 

À  M.  Bazin,  pour  un  vélocipède  nau- 
tique à  roulement  sur  l'eau. 


BhBV^T  n*  242560,  en  date  du  2  noembre  1894, 

A  M.  YvELiiH,  pour  un  système  perfec- 
tionné de  propuUeut  pont  bateaux,  dit 
propulseur  Yvelin, 


Brevet  n*243089 ,  eu  date  du  23  novembre  1894 , 

A  MM.Paîhtom,  TnoXËLLel  Wiuser, 
pour  des  perfectionnements  aux  navires 
et  aux  propulseurs. 


BuK\  ET  n'  243226 ,  en  date  du  29  novembre  1894 , 

A  M  JuLiA  y  PviG,  pour  un  nouveau 
propulseur  pour  vaisseaux. 


Brevet  n*  243579 ,  en  date  du  1 2  décembre  1894* 

A  M.  Langlev-Smitu,  pour  des  per- 
fectionnements aux  propulseurs  pour 
bateaux. 


Bkevet n' 2440ftO, en  dai«  du  8  novembre  1894 , 

A  M.  ToNG-Suyc  dit  ToNsvi.pour  une 
machine  à  bras  à  doubles  leviers  moteurs, 
renversés  et  à  volante  ^  destinée  à  être 
employée  sur  les  jonques  de  rivières  en 
remplacement  des  ram9s. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D4NVENTI0N  ONT  ÉTÉ  PRIS 

SOLS  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
Année  1894.  Tomb  XCII. 


MARINE  ET  NAVIGATION.  —  3.  Gréement,  accessoires,  appareils  de  sauvetage, 
pisciculture  et  jgrande  poche ,  aérostats. 


Brevet  n*  235610,  en  date  du  i8  janvier  1894 , 

•  i4  MM.  Sautter,  HARLÉ.et  C,  pour 
des  perfectionnements  aux  appareils  de 
manœuvre  par  l'électricité, 

PI.  L 

Les  appareils  de  commande  par  i*ëlec- 
Incité  prenant  un  développement  de  plus 
en  plus  considérable  à  bord  des  navires  de 
guerre,  nous  avons  étudié,  avec  M.  l'ingé- 
nieur Marit,  un  appareil  spécial  pour  la 
manœuvre  électrique  de  la  machine  à  gou- 
verner. 

On  sait  que  le  gouvernail  d'un  bâtiment 
de  guerre  est  actionné  par  la  vapeur  à 
l'aide  d'un  servo-moteur  qui  permet  la 
manœuvre  à  distance  au  moyen  d'une 
transmission  mécanique  par  chaînes  et 
tringles. 

Ce  système  qui  donne  à  un  seul  homme 
la  possibilité  de  mouvoir  une  masse  aussi 
considérable  que  celle  du  gouvernail  d'un 
grand  navire,  a  l'inconvénient  d'exiger  des 
transmissions  fort  incommodes  d'une  sur- 
veillance difljcile,  absorbant  pour  leur 
mouvement  une  énergie  déjà  notable  et 
dont  les  avaries  sont  difficiles  à  réparer. 

Le  système  que  nous  allons  décrire 
substitue  à  la  transmission  mécanique  une 
transmission  électrique. 

La  roue  de  la  barre  est  remplacée  par  un 
manipulateur  à  levier  qu'il  suffît  de  pous- 
ser à  droite  ou  à  gauche  pour  lancer  la 
barre  à  tribord  ou  à  bâbord ,  à  petite  ou  à 
grande  vitesse,  suivant  que  l'on  pousse  le 
levier  à  moitié  ou  à  fond  de  course. 

Le  courant  dirigé  par  le  manipulateur 
fait  tourner  un  moteur  électrique  qui  agît 
sur  le  servo-moteur  à  vapeur  au  moyen 
d'un  mécanisme  spécial. 

L'électro  moteur  est  placé  près  du  servo- 
moteur, le  manipulateur  de  commande  sur 
la  passerelle  ou  en  tout  autre  pointdu  bâ- 
timent. 


Les  deux  appareils  sont  reliés  par  des 
conducteurs  ^ectriques. 

Le  mécanisme  de  la  barre  transmet  à 
chaque  instant  au  poste  de  manœuvre  la 
position  exacte  qu'il  vient  de  faire  prendre 
au  gouvernail  et  l'angle  dont  il  a  tourné. 

L'indication  en  est  fournie  sur  le  mani- 
pulateur lui-même  par  un  signal  lumineux, 
constitué  au  moyen  de  lampes  à  incandes- 
cence s'allumant  successivement,  lorsque 
la  barre  passe  de  o  à  i,  3,5,  10,  i5,  20, 
25  et  3o  degrés,  soit  tribord,  soit  bâ- 
bord. 

Lorsque  l'on  abandonne  le  levier  du 
manipulateur  à  lui-même,  il  revient  au  zéro 
et  met  le  moteur  électrique  en  court  cir- 
cuit, c'est-à-dire  à  l'arrêt  immédiat. 

Les  conditions  à  remplir  avec  le  méca- 
nisme électrique  sont  les  suivantes  : 

1"  Le  moteur  électrique  en  marche  doit 
agir  directement  sur  le  tiroir -du  servo- 
moteur; l'effort  maximum  au  démarrage 
ne  doit  pas  entraîner  un  emballement  qui 
pourrait  être  dangereux  pour  les  organes 
mécaniques.  Un  régulateur  est  donc  néces- 
saire pour  régler  la  vitesse. 

2"  Si  la  vitesse  du  moteur  est  plus  grande 
que  celle  du  servomoteur  qui  agit  en  sens 
contraire  sur  l'organe  de  transmission,  il 
est  nécessaire  que  cette  avance  du  moteur 
ne  produise  pas  de  choc  loi'squ'il  aura  fait 
parcourir  toute  sa  course  au  mécanisme 
de  transmission.  Il  devra  donc  s'arrêter 
automatiquement  dans  cette  position  et 
conserver  la  faculté  de  repartir  en  sens 
opposé. 

3°  En  même  temps  que  le  mouvement 
sera  transmis  au  servo-uioteur,  un  méca- 
nisme auxiliaire  devra  entraîner  d'une 
manière  concordante  le  levier  du  commu- 
tateur d'allumage  des  lampes-signal  pla- 
cées au  poste  de  commande. 

L'opérateur  aura  ainsi  à  chaque  instant 
l'indication  de  la  position  exacte  de  la 
barre. 
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Fig.  1 ,  deux  coupes  transversales  de  l'ap- 
pareil ,  suivant  i-a  et  3-4  «  fig.  3. 

Fig.  a  )  coupe  longitudinale. 

Fig.  3,  plan. 

Fig.  4  et  5,  détail  du  régulateur  en 
coupe  suivant  5-6,  âg.  1.  (}) 

A ,  moteur  électrique. 
a,  axe. 

a',  pignon  calé  sur  Taxe  a. 

a')  roue  engrenant  avec  a  et  folle  sur 
TaxeJ*. 

a',  bouton  d'embrayage. 

a*,  pignon  fou  sur  la  roué  o*  fel  poti- 
vant  s'embrayer  au  moyen  de  a'. 

a*,  roue  dentée  engrenant  atcc  a*. 

«•,  deuxième  roue  dentée  calée  sur  le 
même  axe  que  û*. 

ft',  pignon  engrenant  avec  a*  et  formant 
écrou  lur  Taxe  fileté  ta. 

a*,  axe  Ôlelé  relié  au  servo-tnoteur. 

B,  plateau  formant  écrou  sur  le  pro- 
longement de  l'axe  a*  pouvant  être  ac- 
tionné par  l'écrou  «';  ce  plateau  commande 
la  distribution  du  servo-moteur. 

D'y  levier  pouvant  être  actionné  dans 
un  sens  ou  dans  l'autre  par  le  plateau  B, 
lorsqu'il  arrive  à  l'extrémité  de  sa  course. 

B",  deuxième  levier  articulé  sur  B'. 

fl*,  troisième  levier  articulant  autour  de 
Taxe  B*  et  portant  le  galet  B*. 

B\  axe  d'articulation  ie  B^. 

B*,  galet  de  pression  du  levier  6*  sur  la 
fourche  b*. 

b',  leviers  articulés  autour  des  ates  M. 

6*,  interrupteurs  supportés  par  les  le- 
viers, 6'. 

b\  touche  de  contact  de  l'interrupteur  6'. 

6*,  ressorts  tendeurs  des  leviers  b'. 

b\  touches  de  prises  de  courant  des  in- 
terrupteurs 6*. 

6',  support  isolant  des  touches  6«. 

6*,  résistances  métalliques  reliées  aux 
touches  b*, 

C,  cadre  renfermant  le  régulateur. 

c',  plaque  fermant  le  cadre  et  fixée  par 
les  vis  c*. 

c*,  vis  fixant  la  plaquée'  sur  le  cadre  C. 

c",  boulons  de  guidage  des  masses  (?*. 

c*,  masses  du  régulateur. 

c^  boulons  de  fixation  d'une  masse  sur 
l'autre. 

c*,  ressorts  permettant  l'écartement  d'une 
masse  par  rapport  à  l'autre. 

c',  boulons  de  fixation  du  collecteur  ex- 
térieur du  régulateur. 

c*,  c',  cercles  de  contact  du  collecteur 
extérieur. 

c>*,  c",  porte-balais  venant  faire  contact 
avec  les  cercles  c*  et  c*. 


D,  croisillon  en  relation  avec  les  masses 
c*  et  calé  sur  l'axe  a. 

d't  douille  isolante  entourant  le  croi- 
sillon D. 

d*y  croisillon  extérieur  pour  la  fixation 
des  resftnris  de  contact  rf*. 

d^y  ressorts  de  contact  fixés  sur  le  croi- 
sillon cP. 

A  tigea  conductrices  reliées  avec  les 
cercles  c*  et  ©•  du  collecteur  extérieur  sur 
lesquelles  viennent  faire  contact  les  res- 
sorts (f*. 

F,  enveloppe  du  mécanisme  de  com- 
nmnde  du  commutateur  d'allumage  des 
lampes-signal. 

/,  vis  sans  fin  calée  sur  Taxe  «. 

/*,  roue  hélicoïdale  calée  sur  l'axê/».    - 

/^,  axe  de  rotation  de  la  roue/». 

/*,  pignon  hélicoïdal  calé  surf*. 

JT^,  roue  hélicoïdale  calée  sur  1  axe  f. 

py  axe  du  commutateur  d'allumage. 

f',  levier  du  commutateur  d'allumage. 

p,  contacts  du  commutateur  y^. 

/'*,  cercles  de  contact  reliés  électrique- 
ment aux  lampes  du  manipulateur. 

Fonctionnement  de  V appareil.  —  Lorsque 
l'on  écarte  le  levier  du  manipulatetir  de 
commande  de  la  position  zéro  soit  à  droite 
soit  h  gauche,  on  rompt  le  court  circuit  du 
moteur  A  et  son  induit  se  met  en  mouvfl- 
ment  soit  dans  un  sens,  soit  dans  l'autre. 

Le  mouvement  de  l'induit  est  transmis 
par  l'intermédiaire  du  pignon  a'  de  là 
roue  a*  du  pignon  «*  préalnblement  déaeiti- 
brayé  par  le  bouton  a*,  aux  roues  exté- 
rieures a*  et  «•.  placées  sur  le  servo-mo- 
teur. 

Le  pignon  a',  entraîné  sur  l'axe  «•  qui 
est  immobile,  pousse  le  plateau  B  et  l'oblige 
ainsi  à  tourner  en  ouvrant  la  distribution 
du  servo-moteur. 

Ce  dernier  entraîne  à  son  tour  le  moteur 
de  la  barre  et  le  gouvernail  suit  l'impul- 
sion qu'il  reçoit. 

Dès  que  le  moteur  à  vapeur  de  la  barre 
est  en  marche ,  il  entraine  Vaxe  fileté  a"  qui , 
tournant  en  sens  contraire ,  irtimobiliae  le 
plateau  B  et  la  distribution. 

SI  la  vitesse  du  moteur  à  vapeur  est  plus 
grande  que  celle  du  moteur  électrique,  le 
plateau  B  tournant  en  sens  contraire, 
ferme  le  tiroir;  si  c'est  au  contraire  l'élec- 
tro-moteur  qui  dépasse  le  servo-moteur,  le 
plateau  B  vient  à  bout  de  course  et  arrête 
le  moteur  électrique  comme  nous  le  Ver- 
rons plus  loin. 

En  même  temps  que  le  nK)teur  A  tourne 
il  entraine  par  la  vis  V*,  les  roues/*,  /*  et/*, 
l'axe/*  et  le  levier y^  du  commutateur. 
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A  mesure  que  tourne  le  moteur  ëlôc- 
trique  «  l'ungle  de  la  barre  augmente  et  en 
même  temps  le  levier /*  s'écarte  davan^ 
tage  de  zéro  en  allumant  par  les  contacts/* 
et  p  les  lampes  correspondant  aux  posi- 
tions successives  du  gouvernail. 

Les  dispositions  de  ce^  lampes  pour 
former  un  signal  lumineux  peuvent  éti*e 
extrêmement  variées. 

On  choisira  de  prëférence  celles  qui 
rendent  minimum  le  nombre  des  conduc- 
teurs reliant  le  manipulateur  au  poste  de 
manœuvre. 

Régulation  de  l'appareil.  —  LMntensité  de 
courant  nécessaire  au  moment  du  départ 
^  étant  toujours  plus  forte  qu'en  marche 
normale  dès  que  le  démarrage  est  obtenu 
il  devient  nécessaire  d'introduire  une  résis- 
tance dans  le  circuit  principal  si  la  vitesse 
dépasse  une  certaine  limite. 

Pour  limiter  Temballement  nous  em- 
ployons un  régulateur  à  force  centrifuge 
qui  oblige  automatiquement  le  courant  de 
la  bobine  à  prendre  un  chemin  plus  résis- 
tant en  rompant  le  circuit  sans  i*ésis(ance 
qu'il  parcourait  jusque  là. 

Celle  action  est  due  aux  masses  c*  qui 
peuvent  s'écarter  par  TetTet  de  la  force 
centrifuge  en  glissant  dans  le  cadre  G.  En 
s'écartant,  elles  agissent  sur  le  croisillon  D 
qui  porte  deux  contacts  à  ressorts  d'  où 
passe  le  courant. 

Les  ressorts  <f  venant  à  ne  plus  toucher 
les  bornes  rf*,  le  circuit  qui  se  formait  par 
les  balais  c^*,c^^^  les  bagues  c*,c*,  les  bornes 
(P,  les  ressorts  cP  et  la  douille  d*  est  rompu 
et  le  courant,  pour  entrer  dans  Tindulti  est 
obligé  de  traverser  une  résistance  calculée 
de  manière  à  réduire  la  vitesse  au  taux 
normal. 

Lorsque  l'on  veut  dépasser  cette  vitesse 
limite,  il  devient  nécessaire  de  mettre  hors 
circuit  celte  résistance  auxiliaire ,  ce  que 
l'on  peut  faire  au  moyen  du  manipulateur. 

Tel  qu'il  a  été  imaginé,  il  est  impossible 
avec  ce  mode  de  régulation  de  laisser 
prendre  au  moteur  électrique  une  vitesse 
supérieure  à  celle  qui  a  été  fixée  et  qui 
pourrait  devenir  dangereuse  pour  ses  or- 
ganes. 

(i  asservissement  du  moteur  électrique 
e^l  donc  complet. 

Arrêts  afin  de  course*  —  Comme  nous 
l'avons  dit  plus  haut,  il  peut  se  faire  que  le 
moteur  électrique  prenne  de  l'avance  sur 
le  scrvo-moteur  ou  encore  que  ce  dernier 
ne  se  mette  pas  immédiatement  en  mou- 
vement pour  une  raison  quelconque. 
Dans  ce  cas,  le  plateau  B  poussé  par 


récrou  rt'  viendra  à  Texlrëmité  de  course 
sur  ses  butées  et  si  l'électro-moteur  n'était 
pas  alors  à  l'arrêt  il  en  résulterait  une  ava- 
rie sérieuse. 

C'est  à  ce  moment  qu'interviennent  les 
leviers  fl'  et  B*  de  Ûu  de  course. 

La  flgure  3  indique  leur  mode  d'action 
sur  le  galet  B^.  Ce  dernier  actionne  en  glis- 
sant soit  Â  droite ,  soit  à  gauche  les  leviers  b' 
et  fait  marcher  les  commutateurs  b*. 

A  mesure  que  le  commutateur  6*  s'écarte 
de  sa  position  initiale,  il  met  hors  cir- 
cuit des  résistances  croissantes  et,  arrivé  à 
l'extrémité  de  sa  course  par  l'efi^  des 
connexions  du  manipulateur  et  de  l'élec^ 
tro  moteur,  il  ferme  en  coUrl- circuit  l'in- 
duit sur  lui-même  et  produit  ainsi  Son 
arrêt  instantané. 

Le  servo-moteur  se  mettant  en  marche 
ramène  le  plateau  Bet.  par  suite  «  les  le- 
viers B'  ou  B*  et  les  commutateurs  b*  dans 
leur  position  initiale. 

Le  court-circuit  rompu  >  l'induit  peut 
reprendre  son  mouvement  et  le  système 
entier  se  trouve  replacé  dans  les  conditions 
normales  de  marche. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  237899 ,  oit  date  du  19  avril  189^ , 

A  Af.  DE  Vos,  pour  un  nèécaniinte 
automatique  pour  amener  instantanément 
les  embarcations  de  sauvetage  à  bord  des 
navires. 

PI.  II. 

Cette  invention  a  pour  objet  un  méca- 
nisme automatique  pour  am^ier  instanta- 
nément c^  la -mer,  les  embarcations  de 
sauvetage  ou^  autres  à  bord  des  navires. 

Fig.  1,  élévation* 

Fig.  2 ,  plan,  les  chantiers  B  étant  enle- 
vés et  le  levier  G'  amené  à  sa  position 
basse. 

Fig.  3,  vue  transversale  d'un  des  chan- 
tiers de  support  de  l'embarcation. 

Fig.  à ,  vue  transversale  du  levier  d'ac- 
tion du  mécanisme. 

Fig.  5,  coupe  suivant  /<  B,  6g.  î  (?). 

Le  mécanisme  se  compose  -de  deux  sup- 
ports reposant  sur  le  pont  du  navire.  Ces 
supports  sont  munis,  à  leur  partie  supé- 
rieure, de  pivots  ou  axes  a  pénétrant  dans 
des  mortaises  a'  ménagées  dans  les  chan- 
tiers de  support  B  sur  lesquels  repose 
l'embarcation  C. 

L'embarcation,  supportée  de  la  façon 
ordinaire  par  les  pistolets  aux  porieman- 
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teaux^  est  eu  outre  Gxée  d'une  façon  rigide 
au  pont  à  Taide  de  quatre  chaînes  E,  dont 
les  deux  de  droite  se  voient  ùg.  i ,  lesquelles 
chaînettes  se  terminent  à  chaque  extrémité 
par  des  crochets  appropriés. 

A  la  partie  supérieure,  le  crochet  e  pé- 
nètre dans  l'œillet  d'une  pièce  plate  recour- 
bée e  qui  embrasse  le  bordage  de  l'em- 
barcation et  à  la  partie  inférieure  le  crochet 
e*  accroche  une  tige  F  dont  nous  parlerons 
plus  loin. 

Deux  arbres  G,  placés  dans  le  sens  lon- 
gitudinal du  mécanisme  et  maintenus  dans 
des  supports  <^',  sont  actionnés  par  un  le- 
vier G'  qui,  à  l'état  de  repos,  est  tenu  fixe 
en  place  à  l'aide  d'une  clavette  g. 

Ce  levier  G  est  guidé  dans  son  mouve- 
ment par  une  coulisse  g'  fixée  au  pont 
d'une  manière  quelconque. 

Le  levier  G'  esl  en  connexion  avec  un 
des  arbres  G,  lesquels  sont  munis  d'engre- 
nages g*  auxquels  l'action  du  levier  G' 
donne  un  mouvement  convergent. 

Les  arbres  G  portent  à  la  partie  venant 
sous  les  chantiers  fî,  des  tenons  gf*  et  des 
tenons  ^f*  dont  nous  verrons  le  but  ci- 
après. 

Les  chantiers  B  sont  munis,  à  la  partie 
transversaleextérieure,deplaqvesdeplomb 
6  ou  autre  métal  lourd. 

Ils  sont  munis  également  à  la  partie  in- 
terne inférieure  de  plaques  b'  faisant  sail- 
lie. 

En  outre,  et,  pour  éviter  le  poids,  ils 
sont  évidés  à  leur  partie  centrale  en  6*, 
Ûg.3. 

Les  arbres  G  portent  encore  des  tenons/ 
dans  lesquels  sont  fixées  des  tiges  métal- 
liques F  qui  ^nt  guidées  dans  leur  mouve- 
ment horizontal,  dans  des  supports/'  fixés 
sur  le  ponf. 

Ces  supports/'  présentent  une  ouverture 
pour  permettre  d'accrocher  à  la  lige  F, 
lorsqu'elle  passe ,  les  crochets  e*  des  chaî- 
nes E. 

La  figure  5,  prise  par  la  ligne  J  B  de  la 
figure  2 ,  montre  clairement  le  mouvement 
de  ces  tiges  aux  deux  positions. 

Ayant  indiqué  toutes  les  pièces  dont  se 
compose  le  mécanisme,  voici  maintenant 
son  fonctionnement. 

Retirant  la  clavette  d*arrèt  g,  on  abaisse 
le  levier  G'  à  la  position  indiquée  en  poin- 
tillé, fig. /,. 

Ce  mouvement  produit  une  action  con- 
vergente des  arbres  G. 

Les  pitons  g^  fixés  sur  ces  arbres  et  qui 
supportent  les  chantiers  B  suivent  le  mou- 
vement et  ne  donnent  plus  leur  appui  aux- 


dits  chantiers  et  le  jeu  des  mortaises  a' 
dans  lesquels  pénètrent  les  pivots  a ,  per- 
met auxdits  chantiers  de  s'abaisser  suivant 
la  course  de  ces  mortaises  et,  de  ce  (ait, 
rembarcalion  est  suspendue  sur  ses  pis- 
lolets. 

En  même  temps  bs  tenons/,  fixés  sur  les 
arbres  G  et  qui  ont  suivi  le  même  mouve- 
ment que  les  tenons  g^^  attirent  les  tiges  F 
qui ,  en  abandonnant  les  passages  ménagés 
dans  les  supports  /,  rendent  la  liberté  aux 
crochets  c*  et  par  suite  aux  chaînes  B  qu'il 
n'y  a  plus  qu'à  enlever. 

En  même  temps  que  se  produisent  ces 
mouvements,  les  chantiers  B  qui,  par 
leurs  pièces  6'  ne  sont  plus  maintenus  par 
les  tenons  ^  qui  ont  suivi  le  mouvement 
convergent  des  arbres  G ,  sont  sollicités  par 
le  poids  des  plaques  de  plomb  dont  ils 
sont  revêtus  sur  une  de  leur  face  latérale 
et  basculent  sur  les  pivots  a  de  façon  à 
prendre  une  position  horizontale  et  à  déga- 
ger complètement,  l'embarcation. 

Celle-ci  étant  complètement  libre  et  déli- 
vrée de  ses  entraves ,  il  ne  reste  plus  qu'à 
la  porter  à  l'extérieur  de  la  muraille  du 
navire. 

A  cet  effet,  le  portemanteau  d*avant  D 
est  muni  d'une  roue  dentée  rf  en-connexion 
avec  une  crémaillère  droite  â!  fixée  dans 
un  support  rf*  venu  de  fonte  avec  le  bâti  du 
porte-manteau. 

Cette  crémaillère  droite  est  actionnée 
par  le  volant  rf*. 

La  tige  du  portemanteau  se  prolonge 
jusqu'au  pont  inférieur  et  repose  dans  un 
secteur  qui  limite  sa  course  dans  un  sens 
ou  dans  l'autre  suivant  le  besoin  (non 
montré  au  dessin). 

L'embarcation  se  trouve  alors  au-dessus 
de  feau  et  il  n'y  a  plus  qu'à  larguer  les 
cordages  pour  l'amener  à  flotter. 

Pour  la  remettre  à  bord,  le  mouvement 
se  fait  en  sens  inverse,  sauf  qu'il  est  néces- 
saire de  relever  verticalement  les  chantiers 
B  qui  sont  provisoirement  maintenus  en 
place  en  attendant  que  les  tenons  ^  les 
supportent  par  une  petite  attache  \\^  fig- 3. 

On  ramène  le  levier  G'  à  sa  position 
haute  et  par  ce  mouvement  les  tenons  ^ 
soulèvent  les  chantiers  B  qui  sont  main- 
tenus par  les  tenons  g^  ;  les  tiges  repren- 
nent leur  position  extrême  et  il  ne  reste 
qu'a  fixer  définitivement  fembarcation  par 
les  plaques  e'  en  fixant  les  chaînes  E, 

Je  ne  me  limite  pas  pour  l'emplacement 
des  portemanteaux  à  celui  indiauô  sur  le 
dessin;  il  est  évident  que  selon  les  néces- 
sités de  la  place  disponible  sur  le  pont 
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d'un  paquebot,  je  puis  déplacer  ces  porte- 
manteaux, les  mettre  même  près  du  bas- 
tingage sans  que  cela  amène  de  change- 
ment notable  dans  l'essence  du  mécanisme 
de  mon  système. 

(Suivent  les  revendications.) 


BnETET  n*  238170,  en  date  du  3o  avril  1894 , 

A  M,  RoPER ,  pour  un  nouveau  sys- 
tème et  appareils  pour  arrimer  les  barques 
sur  les  vaisseaux,  les  faire  descendre 
dans  Veau  el  les  dégager  après  leur  des- 
cente. 

PI.  TU  et  IV. 

Cette  invention  comprend  des  appareils 
perfectionnés  servant  à  arrimer  facilement 
et  rapidement  des  barques  aux  lisses  de 
vaisseaux;  ou  à  les  en  détacher  et  à  les 
descendre  ensuite  dans  Teau  en  les  main- 
t/*nant  à  distance  du  côté  du  vaisseau, 
après  quoi  on  les  dégage. 

Pour  fixer  chacune  des  barques  à  la  lisse 
de  bastingage  du  vaisseau ,  je  réserve  un 
certain  nombre  de  chevilles  ou  de  saillies 
disposées  par  paires  à  des  écartements  tels 
que  chaque  paire  puisse  recevoir  entre  elle 
la  quille  de  la  barque. 

La  cheville  ou  saillie  extérieure  de  cha- 
que paire  n'est  pas  rigide  comme  Test  celle 
de  l'intérieur  ;  elle  est  formée  par  l'extré- 
mité supérieure  d'un  court  levier  pivotant 
au-dessous  de  la  lisse  et  y  formant  saillie  à 
travers  une  fente. 

Les  extrémités  inférieures  de  tous  ces 
leviers  sont  réunies  par  une  tige  qui  per- 
met de  les  faire  osciller  simultanément  au- 
tour de  leurs  pivots  pour  faire  descendre 
leurs  extrémités  au-dessous  du  plan  du 
haut  de  la  lisse. 

Dans  cette  position,  elles  ne  forcnent 
plus  arrêt  et  la  barque  peut  alors  être  re- 
poussée vers  l'extérieur  pour  s'éloigner  du 
côté  du  vaisseau. 

On  comprend  que  ces  saillies  extérieures 
devront  être  ainsi  rendues  inactives  lors- 
qu'on veut  dégager  la  barque. 

Si  on  le  préfère,  les  chevilles  intérieures 
pourront  être  supprimées  et  remplacées 
par  ime  nervure  lougitudinale. 

Sur  le  côté  de  la  lisse  ou  autre  support, 
je  fixe  des  cales  ou  d'autres  dispositifs  ser- 
vant à  supporter  l'un  des  côtés  de  la  bar- 
que. 

Au-dessous  de  ces  cales,  je  loge  dans  des 
supports  un  arbre  avant  à  peu  près  la  lon- 
gueur de  la  barque  a  porter. 


Par-dessus  le  plat  bord  de  la  barque,  je 
fais  passer  un  certain  nombre  de  pinces 
formées  d'une  pièce  métallique  recourbée 
en  forme  de  crochet  el  fixée  à  l'extrémité 
d'une  corde  ou  d'une  chaîne. 

Ces  cordes  descendent  pour  s'enrouler 
»ur  des  tambours  montés  sur  l'arbre  men- 
tionné ci-dessus  ;  celles  qui  passent  des 
pinces  sur  le  côté  intérieur  de  la  barque 
s'enroulent  sur  les  tambours  en  sens  con- 
traire à  celles  qui  sont  reliées  au  côté  exté- 
rieur de  la  barque  et  qui  descendent  à  l'ex- 
térieur de  la  lisse  par-dessus  des  poulies- 
guides  pour  remonter  au  tambour. 

On  voit  par  cette  disposition  qu'en  faisant 
tourner  l'arbre  dans  un  sens  on  tend  tou- 
tes les  cordes ,  et  qu'on  les  relâche  dans  le 
sens  opposé. 

On  fait  tourner  cet  arbre  de  manière  à 
tendre  les  cordes  lorsqu'on  désire  appuyer 
la  barque  fortement  sur  la  lisse  ;  un  cliquet, 
qui  vient  s'engager  dans  un  rochet  calé  sur 
cet  arbre,  la  fixe  ensuite  en  position. 

Lorsque  la  barque  a  été  détachée  de  la 
lisse  du  vaisseau,  j'emploie  pour  la  faire 
descendre  dans  l'eau  des  daviers  se  com- 
posant essentiellement  d'upe  poutre  conve- 
nablement courbée,  pivotant  sur  le  côté 
du  bateau  de  façon  à  pouvoir  l'écarter  de 
sa  position  approximativement  verticale 
pour  surplomber  le  côté  du  vaisseau. 

Dans  un  des  modes  de  construction  de 
ces  daviers,  je  fais  pivoter  une  poutre  sem- 
blable autour  de  son  extrémité  inférieure 
sur  le  pont  du  vaisseau,  tout  contre  le 
côté  de  la  cabine  du  pont  ou  dans  quel- 
que autre  direction  droite,  de  manière 
qu'il  occupe  sur  le  pont  le  plus  petit  espace 
possible. 

En  un  point  situé  au  ou  auprès  du  mi- 
lieu de  cette  poutre,  je  pratique  une  cavité 
allongée  ou  fente  longeant  un  écrou. 

Dans  cet  écrou  vient  s'engager  une  tige 
filetée  horizontale  munie  des  moyens  vou- 
lus pour  la  faire  tourner  et  permettre  de 
déplacer  ledit  écrou  horizontalement. 

Ce  mouvement  sera  naturellement  trans- 
mis à  la  poutre  qui  fornie  le  davier,  lequel 
tournera  autour  de  son  pivot  de  telle  sorte 
que  son  evtrémité  libre  surplombe  le  vais- 
seau au-dessus  de  l'eau,  ou  rentre  pour 
ramener  la  barque  sur  le  pont  lorsqu'on  le 
désire. 

On  comprendra  que,  comme  la  lige  file- 
tée actionne  chaque  davier  d'une  même 
paire,  les  deux  bouts  de  la  barque  se  dé- 
placent simultanément. 

Suivant  une  disposition  modifiée  de  cette 
invention,  je  fais  pivoter  l'extrémité  infé- 
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Heure  des  daviers  sur  ia  lisse  du  bateau , 
sur  les  défenses  ou  sur  quelque  autre  sup- 
port, et  je  les  courbe  vers  rintérieur  de 
manière  à  suspendre  la  barque  dans  la  ligne 
de  la  L'sse. 

Au  lieu  de  loger  Técrou  sur  la  tige  filetée 
dans  une  cavité  du  davier  lui-même,  j*y 
articule  Tune  des  extrémités  d'une  bielle 
dont  Tau  Ire  bout  pivote  sur  la  partie  supé- 
rieure du  davier. 

On  voit  donc  que  le  mouvement  de  Té- 
crou  est  transmis  au  davier  par  l'intermé- 
diaire  de  ladite  bielle. 

Dans  cette  disposition,  la  tige  filetée 
pourra  s'étendre  le  long,  ou  ipamédiate- 
ment  au-dessous  de  ia  lisse  du  bateau  en 
réservant  un  passage  libre  au-dessous. 

D après  une  troisième  modification,  je 
prolonge  le  davier  au  delà  du  point  autour 
duquel  il  pivote  et  j'augmente  sa  largeur 
de  manière  à  former  un  secteur  ;  sur  le 
bord  de  celui-ci ,  je  réserve  un  certain 
nombre  de  dents  engrenant  avec  des  pi- 
gnons dentés  ou  avec  une  vis  sans  fin 
ou  quelque  autre  dispositif  convenable  ser- 
vant à  faire  tourner  le  davier  autour  de 
son  pivot. 

Pour  fixer  les  bouts  des  cordes  qui  s'é- 
tendent des  daviers  aux  barques  et.  pour 
les  en  détacher,  j'articule  à  chaque  bout 
de  ladite  barque  une  broche  ou  cliquet 
monté  sur  un  axe  horizontal  de  façon  à 
pouvoir  tourner  librement  dans  un  plan 
vertical  passant  par  Taxe  longitudinal  de  la 
barque. 

Ces  cliquets  sont  couchés  normalement 
dans  une  position  horizontale,  leurs  extré- 
mités libres  étant  tournées  vers  le  centre 
de  la  barque  et  reposant  dans  une  rainure 
ou  canal  longitudinal  pratiqué  dans  chaque 
bout  d'un  arbre  ou  tige  dont  la  longueur 
est  telle  qu'elle  s'étende  d'un  bouta  l'autre 
de  ces  cliquets,  au  milieu  de  la  barque. 
Ces  rainures  des  extrémités  de  l'arbre  se 
prolongent  de  sa  périphérie  à  son  centre 
et  l'arbre  est  supporté  de  façon  à  pouvoir 
tourner  autour  de  son  axe. 

Lorsque  cette  tige  est  dans  une  position 
telle  que  les  rninures  de  ses  extrémités  se 
trouvent  tout  à  fait  en  haut,  ou  que  la 
partie  plate  se  trouve  dans  un  plan  verti- 
cal, les  extrémités  libres  des  cliquets  peu- 
vent tomber  dans  lesdites  rainures  jusqu'à 
leur  fond  ;  elles  se  trouveront  alors  en 
ligne  avec  le  centre  de  l'arbre. 

Si  l'on  fait  ensuite  faire  un  demi-tour  a 
celui-ci,  on  voit  que  la  rainure  ou  partie 
plane  se  trouve  du  côté  inférieur  de  l'arbre 
de  sorte  qu'il  sera  impossible  de  relever  les 


cliquets  avant  d'avoir  de  nouveau  tourné 
l'arbre  de  façon  à  amener  la  rainure  vers 
le  haut. 

Cet  arbre  sert  donc  à  la  fois  à  verrouil- 
ler les  cliquets  dans  une  position  horizon- 
tale et  à  les  dégager,  les  deux  rainures  se 
trouvant  du  même  côté  de  l'arbre. 

Autour  de  ces  cliquets  sont  passés  les 
crochets  ou  œillets  servant  à  suspendre  la 
barque  de  telle  sorte  que  son  poids  soit 
porté  en  partie  par  les  axes  autour  desquels 
tournent  les  cliquets ,  et  en  partie  par  l'ar- 
bre tournant. 

Des  moyens  convenables  ont  été  prévus 
pour  faire  tourner  cet  arbre  d  une  quantité 
déterminée  dans  la  barque,  lorsqu'on  veut 
dégager  celle-ci. 

Tout  ce  qu'il  faut  faire  pour  cela,  c'est 
de  faire  faire  un  demi-tour  à  l'arbre  lors- 
que Ibs  rainures  de  ses  extrémités  ont  été 
amenées  vers  en  haut  pour  permettre  de 
dégager  tes  cliquets  par  le  poids  de  la  bar- 
que qui  y  repose. 

Fig.  1,  élévation  de  face. 

Fig.  a ,  élévation  de  côté  des  daviers  et 
autres  appareils  construits  suivant  cette  in- 
vention. 

Fig.  3  et  4>  élévation  de  face  et  de  bout 
d'une  partie  de  la  lisse  munie  cies  dispo- 
sitifs servant  à  y  poser  la  barque. 

Fig.  5  à  8,  détails  des  daviers. 

Fig.  9  et  10,  élévations  de  face  et  de 
côté  du  treuil  qui  sert  à  descendre  les  b&r- 
ques  des  daviers. 

Fig.  11  à  iS,  élévations  de  côté,  une 
coupe  en  bout  et  un  plan  de  l'appareil  qui 
sert  à  dégager  la  barque  du  davier  lors- 
qu'on t'abaisse. 

Fig.  i4,  élévation  de  côté  d'une  forme 
modifiée  des  daviers. 

Fig.  )5  et  i6,  élévations  de  face  et  de eôté 
d'une  autre   modification  des  daviers. 

La  barque  est  fixée  sur  la  lisse  par  un 
certain  nombre  de  saillies  ou  par  une  ner- 
vure longitudinale  a,  fig.  3  et  4.  fixée  ou  * 
formant  saillie  sur  la  face  supérieure  de  la 
lisse,  des  défenses  ou  autre  partie  conve- 
nable h  ;  la  quille  de  la  barque  est  reçue 
entre  celte  nervure  et  les  extrémités  supé- 
rieures d'un  certain  nombre  de  broches 
ou  leviers  c. 

Ces  broches  ou  leviers  c  pivotent  sur  nu 
au-dessous  de  la  lisse  6  et  leurs  extrémités 
supérieures  saillissent  à  travers  des  fentes 
convenables  qui  y  sont  réservées  à  cet  effet, 
tandis  que  leurs  extrémités  inférieures 
sont  reliées  à  une  tige  d  de  telle  sorte 
qu'on  puisse  les  faire  osciller  simultané- 
ment autour  de  leurs  axes  au  moyen  d'une 
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manivelle  e  et  du  tube  relié  k  ladite  tige  d. 
Ceci  a  pour  effet  de  faire  plonger  leuri 
extpëmitës  supérieures  au-dessous  de  la 
surface  supérieure  de  la  lisse  et,  par  suite, 
de  dégager  la  quille  de  la  barque. 

Du  côte  intérieur  de  la  lisse  h  sont  dis- 
posées deux  ou  plusieurs  cales  /  servant  à 
supporter  Tun  des  côtés  de  la  barque  ) 
dans  des  paliers  réservés  dans  Tune  quel- 
conque de  leurs  parties  et  dans  des  sup- 
ports centraux  g  ou  dans  d'autres  paliers 
indépendants  de  ces  cales,  tourne  un  ar- 
bre h  sur  lequel  sont  calés  un  certain 
nombre  de  tambours  k. 

Autour  de  ces  tambours  k  sont  enroulées 
ou  attachées  dans  un  sens ,  des  cordes  re^ 
liées  aux  extrémités  des  chaînes  /  rattachées 
d'un  côté  par  des  crochets  m,  fîg.  1,2  et  6» 
ou  d'autres  organes  équivalents  au  plat- 
bord  de  le  barque  ;  de  là  ces  chaînes  s'éten- 
dent vers  le  côté  extérieur  de  la  barque, 
puis  passent  autour  de  poulies  71,  6g.  1, 
2  et  5,  montées  sur  le  pont  du  vaisseau  ou 
sur  la  lisse,  tandis  que  des  cordes  sembla- 
bles qui  relient  les  chaînes  et  les  cix)chets 
au  plat-bord  du  côté  opposé  de  la  barque 
sont  enroulées  ou  arrimées  sur  iesdits 
tambours, mais  dans  une  direction  opposée. 

On  voit  donc  qu'on  faisant  tourner  l'ar- 
bre h  à  l'aide  de  la  manivelle  h'  ou  autre 
dispositif  dans  un  sens  toutes  les  cordes 
ou  chaînes  rattachées  au  plat-bord  de  la 
barque  seront  tendues  et  que  celle-ci  sera 
ainsi  maintenue  en  position,  tandis  que, 
lorsqu'on  fait  tourner  ledit  arbre  en  sens 
contraire,  toutes  les  cordes  ou  chaînes 
sont  relâchées  et  la  barque,  par  consé- 
quent, dégagée. 

Un  rochet  o  est  calé  sur  Tarbre  h  en  un 
point  convenable  et  vient  en  prise  avec  un 
cliquet  p  pivotant  sur  Tune  des  cales /ou 
sur  quelque  autre  partie  de  manière  à 
maintenir  l'arbre  en  position  après  qu'on 
la  fait  tourner  pour  tendre  les  cordes  et 
les  chaînes. 

Après  que  le  cliquet  a  été  dégagé,  les 
cordes  pourront  être  relâchées  en  faisant 
tourner  la  tige  suffise uunent  pour  per- 
.mettre  de  les  dégager  du  plat-bord  de  la 
barque,  laquelle  peut  alors  être  instanta- 
nément libérée  en  cas  d'accident,  puis 
descendue  à  l'aide  des  daviers  9. 

Ces  daviers  q,  qui  seront  oreux  de  préfé- 
rence et  à  section  carrée,  pivotent  par 
leurs  extrémités  inférieures  sur  la  pont  du 
vaisseau,  de  telle  sorte  que  leurs  parties 
inférieures  saillissent  à  travers  le  pont  vo- 
lant et  reposent  normalement  contre  le 
côté  de  la  cabine  du  pont  ;  elles  pourront 


aussi  être  disposées  ailleurs  et  d'une  forme 
telle  qu'elles  oceupent  sur  le  pont  aqssi 
peu  de  place  que  possible. 

En  un  point  situé  auprès  du  milieu  de 
chacune  de  ces  poutres  ou  daviers  q»  est 
réservée  une  cavité  ou  fente  dans  laquelle 
coulisse  un  éorou  s,  Tig.  7  et  8;  dans  cet 
écrou,  passe  une  tige  filetée  i  montée  de 
façon  à  tourner  dans  des  supports  conve- 
nables n  fixés  en  une  partie  eonvenable  du 
vaisseau,  de  telle  sorte  qu'en  faisant  tour- 
ner cette  tige  filetée  dan»  un  »ens  l'éopou 
et,  par  suite,  le  davier  q  se  déplacent  dans 
une  direction ,  et  que  son  extrémité  supé- 
rieure qui  porte  la  barque  se  trouve  au 
delà  du  côté  du  vaisseau. 

Lorsqu'on  fait  tourner  oeUatige  eu  lens 
contraire,  les  daviers  reviennent  au  con- 
traire dans  leurs  positions  primitive»* 

J'obtiens  simultanément  les  mouve^ 
ments  de  chaque  paire  de  tiges  (  et  de  da^ 
viers^,  en  faisant  engrener  les  extrémités 
des  premières  aveo  des  pignons  coniques  n , 
Gg,  ô .  ou  aveq  un  autre  organe  monté  sur 
un  arbre  v  logé  dans  des  paliers  conveua^ 
blei  f])(és  au  bateau  eu  un  point  quelcon* 
que  ;  l'un  des  bouts  de  fette  commande 
est  relié  par  de*  engrenages  conique»  w  à 
l'extréutité  inférieure  d'un  arbre  vertical 
logé  dam  des  paliers  contenus  dans  une 
caisse  x  ou  autre  partie  analogue  et  eU' 
grène  à  son  extrénuté  supérieure  aveo  des 
engrenages  coniques^,  calés  9ur  un  arbre  % 
logé  dans  la  eaisse  oq  et  muni  d'une  mani- 
velle m',  permettant  de  |e  faire  tourner  pour 
déplacer  les  daviers  dans  la  direction 
voulue. 

Sur  ledit  arbre  %  pourra  être  n  toute  un 
rochet  aveo  cliquet  pivotant  sur  la  caisse  x» 
ce  qui  pern^et  de  contrôler  le  mouvement 
de  l'arbre  z  et,  par  conséquent,  celyi  des 
daviers. 

Les  cordes  et  les  chaînes  qui  suspendent 
la  barque  aux  daviers  descendent  dans 
l'intérieur  de  oei  daviers  par-dessus  des 
poulies-guides  convenables  \>\  puis  sont 
dirigées  à  travers  des  ouvertures  convena- 
bles pratiquées  dans  les  côtés  de  ces  da*- 
viers ,  pour  passer  ensuite  autour  d'autres 
poulies-guides  et  aller  au  tambour  d'un 
treuil  ou  d'im  cabestan  convenable  c', 
Og.  1,9  et  10,  monté  sur  le  pont  volant  du 
vaisseau  ou  sur  quelque  autre  partie  conve- 
nable. 

On  voit  donc  que  les  daviers  peuvent 
non  seulement  être  amenés  simultanément 
au  delà  du  côté  du  vaisseau ,  mais  que  les 
deu»  bouts  de  la  barque  peuvent  être  des- 
cendus simultanément  dans  l'eau. 
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Dans  la  disposition  modifiée  représenlëe 
flg.  i4  ,  ies  daviers  pivotent  par  leurs  extré- 
mités inférieures  sur  la  lisse  du  vaisseau, 
sur  les  défenses  ou  sur  quelque  autre  sup- 
port, tandis  que  les  écrous  de  Varbre  de 
commande  t,  au  lieu  d'être  logés  dans  des 
fentes  des  daviers ,  y  sont  reliés  par  des 
bielles  d'. 

Dans  cette  disposition ,  la  tige  filetée  t  peut 
s'étendre  le  long  du  côté,  ou  immédiate- 
ment au-dessous  des  défenses  ou  autres 
parties  s'éle van l contre  la  lisse  du  vaisseau, 
de  manière  à  laisser  un  passage  libre  au- 
dessous. 

Dans  une  autre  modification  représentée 
(ig.  i5et  16,  les  daviers  s'étendent  au  delà 
de  leur  point  d'osciUatiou  et  à  leurs  extré- 
mités inférieures  est  réservée  ou  fixée  une 
crémaillère  courbe  ou  secteur  denté  c  en- 
grenant directement  ou  par  l'intermédiaire 
d'engrenages  avec  l'arbre  v  actionné  de  la 
manière  décrite  ci-dessus. 

Les  extrémités  supérieures  des  daviers 
pourront  être  tournées  vers  l'intérieur 
lorsqu'on  le  désire,  tel  que  l'indiquent  les 
figures  1 5  et  16,  de  manière  à  suspendre 
la  barque  dans  la  ligne  de  la  lisse. 

Après  que  la  barque  a  été  descendue,  elle 
peut  être  dégagée  à  l'aide  d'un  dispositif 
qui  y  est  réservé  à  cet  effet  et  oui  est  re- 
présenté dans  les  Ggures  11  à  10. 

Ce  dispositif  se  compose  d'une  broche 
ou  d'un  cliquet/'  pivotant  à  chaque  bout 
de  la  barque  autour  d'un  axe  horizontal  g' 
dans  un  bâti  h\  de  manière  à  pouvoir  tour- 
ner librement  dans  un  plan  vertical  pas- 
sant par  l'axe  longitudinal  de  la  barque. 

Ces  cliquets  sont  normalement  couchés 
dans  une  position  horizontale,  leurs  extré- 
mités libres  étant  tournées  vers  le  milieu 
de  la  barque,  et  sont  fixés  dans  une  rai- 
nure au  canal  longitudinal  réservé  dans 
chaque  bout  de  l'arbre  K\  lequel  s'étend 
d'un  bout  à  l'autre  de  la  barque  et  tourne 
dans  des  paliers  i'  des  bâtis  h'. 

Les  rainures  des  extrémités  de  l'arbre  E' 
seront  formées  de  préférence  en  divisant 
chaque  extrémité  de  l'arbre  suivant  son 
axe  longitudinal  et  sur  une  longueur  con- 
venable en  deux  parties  égales  et  en  enle- 
vant ensuite  une  de  ces  parties,  ou  en  l'en- 
taillant de  quelque  autre  manière  et  en  la 
façonnant  de  manière  à  lui  donner  une 
forme  demi-circulaire. 

On  voit  donc  qu'en  faisant  tourner  lé- 
gèrement l'arbre  K  à  l'aide  d'une  mani- 
>elle  K',  fîg.  1,  ou  d'un  autre  organe  ana- 
logue ,  de  façon  à  amener  les  parties  plates 
de  ses  extrémités  dans  un   plan  vertical, 


les  extrémités  libres  des  cliquets  sur  les- 
quels cmt  été  placés  préalablement  les  cro- 
chets ou  œillets  qui  servent  à  suspendre  la 
barque  pourront  retomber  en  ligne  avec 
le  centre  de  l'arbre  k\ 

On  fait  alors  de  nouveau  tourner  ledit 
arbre  k'  suffisamment  pour  amener  son 
extrémité  demi-circulaire  au-dessus  des 
extrémités  libres  des  cliquets  afin  de  rete- 
nir ceux-ci  en  position  avec  les  crochets 
ou  œillets  servant  à  y  suspendre  la  barque. 
Il  sera  donc  seulement  nécessaire  de  faire 
tourner  légèretnent  l'arbre  k'  pour  amener 
de  nouveau  la  partie  plane  de  ses  extrémi- 
tés dans  un  plan  vertical,  dégageant  ainsi 
les  cliquets  et  par  conséquent  aussi  la  bar- 
que après  que  celle-ci  a  été  descendue  dans 
Teau. 

Des  cornes  convenables  ou  saillies  pour- 
ront être  résenées  sur  la  partie  supérieure 
du  bâti  h'  contre  lequel  reposent  les  extré- 
mités de  l'arbre  lorsque  celui-ci  est  tourné 
de  manière  à  retenir  les  cliquets  en  posi- 
tion pour  dégager  les  extrémités  dudit 
arbre  de  l'effort  qu'elles  supportent. 

(Suivent  les  revendications). 


Brevet  n*  238171 ,  en  date  du  3o  avril  189.^  , 

A  M.  RoPER,  pour  un  système  et 
appareils  perfectionnés  pour  arrimer  des 
barques  de  vaisseaux  et  des  radeaux  sur 
les  défenses,  pour  les  en  enlever  et  les 
descendre  dans  Veau. 

PI.  V. 

Cette  invention  comprend  un  système 
perfectionné  d'appareils  à  l'aide  desquels 
des  embarcations  ou  des  radeaux  de  vais- 
seaux peuvent  être  fixés  solidement  sur  des 
défenses,  puis,  lorsque  l'occasion  se  pré- 
sente, en  être  facilement  et  rapidement 
enlevés  pour  être  descendus  dans  l'eau. 

Pour  exécuter  cette  invention,jemesers, 
pour  arrimer  des  bateaux  et  des  radeaux 
sur  les  défenses,  de  deux  cales. 

Chacune  de  ces  cales  est  placée  à  un 
bout  du  bateau  ou  du  radeau  et  est  arti- 
culée sur  le  côté  des  défenses  de  telle  sorte 
que  l'axe,  autour  duquel  elle  tourne ,  tourne 
lui-même  avec  la  cale,  étant  supporté  dans 
ses  œillets  convenables  résenés  dans  les 
défenses. 

Chaque  bout  de  cet  axe  est  rainé  longi- 
tudinalement  et  reçoit  un  cliquet  court 
pivotant  sur  le  côté  des  défenses,  à  chaque 
bout  de  l'axe  à  rainure. 

Lorsque  lesdits   cliquets   sont    couchés 
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dans  ces  rainures,  leurs  axes  sonten  ligne 
avec  !*axe. 

Des  moyens  convenables  sont  réservés 
pour  tourijer  les  cales  vers  le  bas,  hors  de 
prise  d'avec  la  barque. 

Celle-ci  est  maintenue  sur  les  cales  par 
des  cordes  reliées  à  des  pinces  ou  à  des 
crochets  passant  par-dessus  le  plat-bord  de 
la  barque  et  munies  à  leurs  extrémités  in- 
férieures d*œillets  ou  de  boucles  réunies 
par  des  pas  de  vis  aux  cliquets  pivotant  sur 
les  cales. 

Ainsi  que  cela  ressort  de  la  description 
précédente,  ces  cliquets  sont  maintenus 
en  position  par  rextrémité  rainée  de  l'ar- 
bre sur  lequel  tournent  les  cales. 

Après  que  celles-ci  ont  été  abaissées 
pour  dégager  la  barque,  on  fait  tourner 
leur  axe  de  rotation  de  façon  à  amener 
les  rainures  de  ses  extrémités  dans  une 
position  telle  que  les  cliquets  soient  libérés 
et  tombent  de  côté  ou  puissent  être  ra- 
battus pour  dégager  les  cordes  ou  les 
chaînes  qui  Gxent  la  barque. 

Lorsque  cette  barque  ou  le  radeau  est 
arrimé  sur  les  défenses ,  je  le  remonte  à 
une  certaine  distance  à  Vintérieur  des  da- 
viers, sur  un  chariot  muni  de  roues  à  anti- 
friction de  telle  sorte  qu'en  dégageant  les 
cales  et  en  conservant  les  lignes  de  la  ma- 
nière déjà  exposée  la  barque  ou  le  radeau 
puisse  être  poussé  vers  le  côté  du  vais- 
seau pour  pouvoir  être  soulevé  par  les 
daviers. 

Pour  faire  descendre  les  barques  ou  les 
radeaux  dans  l'eau ,  je  me  sers  de  daviers 
se  composant  d'un  montant  vertical  à  sec- 
tion en  forme  dauget  dans  lequel  est 
montée  et  tourne  librement  une  tige  filetée 
verticale  s'étendant  dans  presque  toute  la 
longueur  du  montant. 

Sur  le  bas  du  montant,  pivote  un  bras 
qui  a  à  peu  près  la  même  longueur  que  le 
premier  et  qui,  après  qu'on  l'a  fait  tourner 
dans  un  plan  vertical,  vient  se  coucher 
contre  le  montant  et  en  partie  dans  le  côté 
du  montant,  celui-ci  paraissant  alors  être 
à  section  carrée. 

Un  écrou  s'adapte  sur  la  tige  filetée  et 
vient  s'articuler  à  une  bielle  articulée  elle- 
même  sur  le  bras  pivotAnt  déjà  décrit. 

On  voit  donc  qu'en  imprimant  un  mou- 
vement vertical  à  l'écrou  en  faisant  tourner 
la  tige  filetée  on  fera  ainsi  tourner  le 
bras  autour  de  son  pivot,  en  l'éloignant  ou 
en  le  rapprochant  du  montant. 

Une.  bielle  repliable  convenable  est  dis- 
posée de  façon  à  limiter  le  mouvement 
vt^rs  l'extérieur  du  bras  pivotant. 


L'extrémité  libre  de  ce  bras  porte  une 
poulie  par-dessus  laquelle  passe  une  corde 
à  laquelle  est  suspendue  la  barque. 

Cette  corde  descend  le  long  du  bras  et 
sur  des  poulies-guides  convenables,  puis 
traverse  le  pont  pour  aller  à  un  treuil  qui 
se  trouve  au-dessous  de  celui-ci. 

Je  relie  chaque  paire  de  daviers  par  des 
engrenages  coniques  de  telle  sorte  que 
leurs  arbres  filetés  puissent  être  tournés 
sinmltanément  et  dans  le  même  sens  de 
manière  à  abaisser  les  deux  extrémités  de 
la  barque  à  la  même  vitesse. 

Pour  établir  cette  connexion,  un  arbre 
ou  tige  s'étend,  longitudinalement  au-des- 
sous du  pont,  d*un  davier  à  l'autre. 

Dans  le  même  but,  j'enroule  la  corde  de 
chaque  clavier  autour  du  même  tambour. 

On  voit  donc  que,  par. le  mouvement 
sortant  du  bras  pivotant,  on  peut  écarter 
la  barque  des  côtés  du  vaisseau  jusqu'à  ce 
qu'elle  soit  arrivée  dans  la  position  voulue 
pour  être  descendue  dans  feau. 

Fig.  1  et  2 ,  élévation  de  face  et  élévation 
de  côté  de  défenses  et  de  daviers  construits 
et  disposés  suivant  mon  invention. 

Fig.  3,  coupe  suivant  A  B,  fig.  2. 

Fig.  4 1  élévation  de  côté  et  de  bout  et 
plan  du  chariot  destiné  à  faciliter  le  mou- 
vement des  barques  ou  des  radeaux  le  long 
des  défenses. 

Fig.  5,  élévation  de  côté  d'une  forme  de 
davier  légèrement  modifiée. 

La  barque  a  ou  le  radeau  repose  sur  les 
défenses  6  dont  deux  ou  un  plus  grand 
nombre  pourront  être  supportées  à  chaque 
bout  par  des  cales  c  articulées  sur  les  côtés 
des  défenses ,  de  telle  sorte  que  leurs  axes 
de  rotation  d  qui  les  supportent  dans  des 
œillets  convenables  e  puissent  tourner  sur 
eux-mêmes  en  suivant  le  mouvement  des 
cales. 

Chaque  extrémité  de  ces  arbres  d  est 
rainée  longitudinalement,  de  préférence 
de  la  manière  indiquée,  fig.  5,  et  de  façon  à 
recevoir  l'extrcniile  libre  d'un  cliquet  court 
f,  pivotant  sur  les  défenses. 

Sur  ces  cliquets  sont  vissés  les  œillets  ou 
bDucles  des  extremités  de  chaînes  ou  de 
cordes  g,  lesquelles  passent  au-dessous  des 
défenses  et  sont  fixées  par  des  crochels  on 
des  pinces  h  au  plat-bord  de  ia  barque  ou 
du  radeau,  maintenant  ainsi  celui-ci  sur 
les  défenses. 

On  voit  donc  que,  lorsque  lescalesc  sont 
abaissées  et  les  axes  d  mis,  par  conséquent, 
en  rotation,  les  cliquets peu\ent  tomber  et 
dégager,  par  conséquent,  l'extréniité  des 
chaînes  ou  des  cordes  g. 
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Les  cordes  pourront  être  reliées  aux 
extrémités  supérieures  des  cales  c,  ou 
d'autres  moyens  pourront  élre  réservés 
permettant  de  les  abai&ser  hors  de  prise 
d'avec  la  barque. 

Lorsque  la  barque  est  arrimée  sur  les 
défenses  à  quelque  distmce  des  daviers,  je 
la  monte  sur  un  chariot  k  dont  la  surface 
supérieure  correspond  en  forme  à  celle  de 
la  barque  ;  ce  chariot  est  muni  de  roues 
anti'friction  /  et  de  guides  m  qui  lui  per- 
mettent de  rouler  sur  les  défenses  et  de 
pousser  le  bateau  après  qu'il  a  été  dégagé 
vers  les  daviers. 

Ces  daviers  se  composent  d'un  montant 
vertical  n  à  section  en  forme  d'auget,  fixé 
sur  ou  auprès  de  la  lisse  ou  autre  partie 
latérale  du  vaisseau ,  et  dans  des  supports 
convenables  duquel  est  montée  une  lige 
verticale  filelée^  s'étendant  à  peu  près  d'un 
bout  ^  Taulre  du  montant. 

Au  bas  dudit  montant  n  pivote  un  bras 
p  ajatii  approximativement  la  même  lon- 
gueur que  lui«  et  qui,  amené  par  une  ro- 
tation autour  de  son  pivot  dans  une  posi- 
tion verticale ,  repose  contre  le  montant  et 
particulièrement  dans  son  côté  ouvert, 
renfermant  ainsi  la  tige  e  et  formant  le 
quatrième  oàté  du  montant. 

Un  écrou  (f  s'adapte  sur  la  lige  o  et  est 
relié  pas  des  bielles  r  au  bras  p  ;  il  en  ré- 
sulte que,  lorsqu*on  fait  tourner  la  tige  o, 
ledit  écrou  se  déplace  sur  celle-ci  et  fait 
monter  ou  descendre  le  bras  p  dont  le 
mouvement  est  limité  do  préférence  par 
les  bielles  repliables  s  réunissant  ledit  bras 
ot  le  montant  n. 

L'extrémité  libre  du  bras  p  porte  une 
poulie  placée  de  préférence  d  un  côté  des 
axes  dudit  bras  et  sur  laquelle  passe  une 
corde  servant  à  suspendre  la  barque. 

Cette  corde  descend  alors  par  ledit  bras 
sur  des  poulies-guides  convenables,  tra- 
verse le  pont  pour  rejoindre  un  treuil  fixé 
en  une  position  convenable  et  autour  du- 
quel s'enroule  rextrt'mité  d'une  corde 
semblable  venant  de  l'autre  davier  de  la 
même  paire. 

Je  fais  engrener  les  axes  verticaux  de 
chaque  paire  de  daviers  de  façon  à  pouvoir 
les  actionner  simultanément  par  1  engrè- 
nement  de  roues  dentées  t  d'un  arbre 
commun  n  monté  dans  des  supports  con- 
venables parallèles  de  préférence  a  la  lisse 
du  vaisseau  et  actionné  par  une  manivelle 
V  par  l'intermédiaire  d'engrenages  coni- 
ques w  et  d'un  arbre  jc  monté  dans  des 
supports  ou  dans  une  caisse  y  ou  autre 
partie  analogue. 


Dans  la  forme  de  davier  modifiée  repré- 
sentée fig.  5,  le  bras  pivotant  p  a  son  brai 
supérieur  de  forme  courbe,  mais,  tous  tous 
les  autres  rapports,  sa  construction  et  soq 
mode  de  fonctionnement  sont  les  mêmes. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  5139193,  en  date  du  7  juin  4894, 

A  M.  Dbeuleb,  pour  des  perfection- 
nements aux  instrumenls  connus  sous  le 
nom  de  solaromèlres ,  destinés  à  relever 
la  position  d'un  navire  en  mer,  étapris 
Vooservation  des  astres, 

PI.  VI  et  VII. 

Celte  invention  est  relatives  des  perfec- 
tionnements que  j'ai  apportés  aux  instru- 
ments employés  pour  faire  de»  observations 
de  corps  célestes  et  résoudre  mécanique- 
ment les  éléments  du  triangle  astronomique 
ou' on  emploie  en  marine,  en  géodésie  et 
dans  les  autres  travaux  du  même  jjanre; 
elle  a  spécialement  pour  but  de  faoiliter  le 
calcul  de  ceux  des  éléments  qui  sont  né- 
cessaires pour  déterminer  la  position  et 
l'erreur  de  boussole  d'un  navire  en  mer, 
indépendannnent  de  la  visibilité  de  Tbo- 
rizon. 

L'invention  a  spécialement  ^our  objet 
de  réaliser  certains  perfectionnements  et 
modifications  dans  l'instrunient  eonnu  sous 
le  nom  de  soiaromètre,  primitivement  des- 
tiné à  observer  le  soleil,  mais  convenant 
également  à  l'observation  des  autre«  corps 
célestes. 

Fig.  1,  élévation  latérale  de  la  partie  su- 
périeure de  l'instrument ,  tel  qu'il  est  monté 
à  bord  d'un  navire  «  le  dessin  indiquant  le 
droit  ou  ligne  de  la  quille  du  navire, 

Fig.  3,  vue  de  la  partie  supérieure  de 
l'instrument,  tel  qu'on  le  voit  en  regardant 
de  la  gauche,  fig.  1,  la  partie  inférieure  de 
la  figure  a  étant  représentée  en  ooupe  ver- 
ticale par  Taxe. 

Fig.  3,  coupe  verticale  par  Taxe  de  la 
partie  inférieure  de  l'instrument  et  du  pié- 
destal sur  lequel  il  est  n)onté;  la  ooupe  est 
à  la  droite  du  dessin,  de  l'avant  à  l'arrière 
du  navire. 

Fig.  4,  coupe  suivant  x  jp,  fig.  a,  et  en 
regardant  en  bas. 

Fig.  5 ,  coupe  verticale  par  l'axe  du  té- 
lescope et  du  tube  objectif. 

Fig.  6,  vue  de  l'intérieur  du  tube  du  té- 
lescope, représentant  les  réticules  tels  qu'ils 
apparaissent  à  l'observateur. 

Fig.  7,  détail  des  accessoires  par  lesquels 
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U  boite  du  télescope  est  maintenue  sur  le 
cercle  de  déclinaison  et  qui  lui  permettent 
de  se  déplacer  sur  ledit  cercle. 

A,  piédestal,  qui  pcul  être  de  tout  mo- 
dèle voulu  et  est  boulonné  au  pont  au 
moyen  de  boulons  traversant  la  bride  a. 

La  partie  supérieure  de  ce  piédestal  est 
établie  en  forme  de  cuvette ,  comme  en  A\ 
et  pourvue  d'un  rebord  supérieur  ou  ner- 
vure de  renforcement  a',  sur  laquelle  les 
diverses  parties  de  l'instrument  sont  sup- 
portées. 

Le  fond  de  la  partie  A\  en  forme  de  cu- 
vette, est,  de  préférence,  percé  d^une  ou- 
verture a*,  pour  permettre  Téchappement 
de  toute  eau  ou  autre  liquide  ou  de  toutes 
particules  solides  qui  pourraient  tomber 
dans  la  partie  supérieure  du  piédestal. 

Un  anneau  B  est  suspendu  sur  des  cou- 
teaux ou  balanciers  è^  sqr  le  dessus  de  oe 
piédestal,  et,  à  angle  droit  par  rapport  à 
ces  couteaux  6,  se  trouvent  les  couteaux  c 
au  moyen  desquels  la  cuvette  C  est  sus- 
pendue dans  Tanneau  B, 

Cette  cuvette  est  pourvue  d'une  partie 
massive  saillant  vers  le  bas,  C,  doat  le 
poids  abaisse  le  centre  de  gravité  de  Tap- 
pareil  et  aide  à  assurer  ladite  cuvette  sur 
ses  couteaux  sans  égard  au  mouvement  du 
navire. 

Cette  cuvette  est,  de  préférence,  garnie 
ou  revêtue  de  porcelaine  c',  de  manière  à 
diminuer  le  frottement  du  mercure  sur  la 
surface  interne  de  la  cuvette. 

Ce  revêtement  de  porcelaine  permet 
d'employer  à  la  confection  de  la  cuvette  C 
des  métaux  formant  avec  le  mercure  des 
amalgames,  bien  que  je  préfère  employer 
dans  ce  but  de  la  fonte  de  fer, 

La  cuvette  C  comporte  un  couvercle  C^. 

Le  gland  interne  C  est  perforé  comme 
en  c*,  pour  donner  à  la  colonne  Q  une 
grande  liberté  de  jeu  latéral,  mais  ce  gland 
peut  être  enlevé  si  on  le  désire. 

Sur  les  bords  de  la  cuvette  C,  et  à  180 
degrés  l'un  de  lautre,  sont  établis  deux 
index,  C*  et  C*,  qui  sont  pivotes  en  c*  et 
sont  maintenus  dans  toute  position  voulue 
par  les  ressorts  c*. 

Ces  index  peuvent  être  disposés  dans  une 
position  quelconque  connue,  par  rapport 
k  un  navire,  mais  pour  éviter  les  correc- 
tions d'index,  ils  sont  de  préférence  dispo- 
sés suivant  la  ligne  de  la  quille  du  navire 
et  sont  destinés  à  pouvoir  être  rabattus  sur 
le  cercle  horiiontal  //  et  à  indiquer  le  re- 
lèvement ou  direction  de  la  ligne  de  la 
quille  du  navire  par  rapport  au  relèvement 
on  situation  vraie  du  soleil  ou  autre  corps 


observé;  cette  direction,  comparée  à  celle 
donnée  par  ia  boussole  de  proue  du  na- 
vire, telle  qu'elle  est  indiquée  par  la  ligne 
de  foi  tracée  sur  la  boussole ,  donnera  l'er- 
reur de  boussole,  comme  cela  sera  ci-après 
plus  complètement  décrit. 

La  cuvette  extérieure  C  est  partiellement 
remplie  de  mercure  G,  dans  lequel  flotte 
une  cuvette  intérieure  b\ 

Cette  cuvette  intérieure  est  perforée  en 
son  fond  pour  recevoir  la  cuvette  inférieure 
K',  d'un  joint  sphérique,  dont  la  bille  ou 
spbère  supérieure  K  est  assujettie  à  la  bille 
inférieure  au  moyen  de  la  queue  filetée  k'. 

Par-dessus  ia  base  de  celte  bille  K*  et  as- 
sujettissant celle-ci  en  position  tout  en  lui 
permettant  de  tourner,  un  chapeau  F  est 
fixé  au  moyen  de  boulons/'  à  la  b^se/de 
la  cuvette  F. 

Ce  chapeau  est  pourvu  d'une  gorge  an- 
nulaire au-dessous  des  bords  aigus  /^  et 
ces  bords,  ainsi  que  cette  rainure,  ont  pour 
fonction  de  prendre  ou  mordre  dans  le 
mercure  e\  de  diminuer  les  vibrations  de 
la  cuvette  F,  c'est-à-dire  d'accomplir  le 
même  résultat  que  le  carlingot  extérieur 
dans  un  navire. 

Dans  cette  cuvette  t\  se  trouve  un  flot- 
teur N,  qui  nage  dans  le  mercure  G  con- 
tenu dans  ladite  cuvette  F  et  est  empéehé 
de  se  déplacer  trop  loin,  vers  Tun  ou  l'autre 
côte  de  la  cuvette  F,  au  moyen  du  joint 
sphérique  déjà  décrit. 

Le  contour  extérieur  de  ce  flotteur  est 
semblable  au  contour  intérieur  de  la  cif- 
vette  F,  sauf  qu'il  est  pourvu  de  gorges 
annulaires  au-dessus  des  bords  aigus  n  et 
n,  lesquels  bords  servent  à  diminuer  les 
vibrations  du  flotteur  dans  le  mercure, 
comme  cela  a  déjà  été  décrit  par  rapport 
aux  bords/'  de  la  base  extérieure  de  la  cu- 
vette F. 

Dans  l'intérieur  de  la  cuvette  N  et  s'en- 
fonçant  dans  le  fond  de  cette  cuvette,  se 
trouve  une  masse  de  plomb  N'  qui  a  pour 
but  d'abaisser  le  centre  de  gravité  et  de 
produire  une  flottaison  stable  dans  le  mer- 
cure. 

On  verse  dans  la  cuvette  F  assez  de  luer- 
e\i'*e  pour  mettre  à  flot  le  flotteur  iV,  avec 
le  poids  de  l'instrument  et  des  parties  y 
reliées,  montés  sur  lui,  tout  en  n'immer- 
geant pas  ledit  flotteur  au  point  de  déter- 
miner un  frottement  excessif  sur  la  bille  A' 
qui  est  reliée ,  de  manière  à  pouvoir  tourner, 
à  la  base  du  flotteur. 

On  voit  que,  de  cette  façon,  le  flotteur 
est  parfaitement  libre  de  se  mouvoir  laté- 
ralement sur  de  petites  distances,  dans  la 
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cuvette  F,  ou  de  tourner  librement  autour 
de  son  axe  vertical. 

Toutes  les  surfaces  du  flotteur  et  des  cu- 
vettes en  contact  avec  le  mercure  peuvent 
être  recouvertes  ou  revêtues  de  porcelaine , 
de  laque  ou  de  vernis,  pour  diminuer  le 
frottement. 

Dans  Taxe  vertical  de  ce  flotteur,  est  ri- 
gidement assujettie  une  colonne  0,  reliée 
au  moyen  du  sabot  Q'  au  fond  du  flotteur, 
et  passant  au  travers  du  plomb  qui  est,  de 
préférence,  versé  autour  à  Tctat  fondu  et 
aide,  de  cette  façon,  à  maintenir  ferme- 
ment ladite  colonne  en  position. 

Les  poids  placés  dans  le  flotteur  iV  ou  y 
attachés,  doivent  être  réglés,  de  manière 
que  l'axe  de  ladite  colonne  Q  soit  en  tout 
temps  absolument  vertical  et  normal  au 
plan  du  mercure  contenu  dans  la  cuvette 
intérieure  F. 

Cette  colonne  Q  est  faite  creuse  à  sa 
partie  supérieure  pour  recevoir  la  tige  Q*, 
fig.  2,  qui  est  pincée  dans  ladite  colonne 
au  moyen  de  la  vis  de  serrage  </. 

Au-dessus  de  la  colonne  Q,  un  manchon 
(>*  est  calé  ou  assujetti  sur  la  tige  (?*,  au 
moyen  de  la  vis  de  serrage  q'  et,  sur  ce 
manchon ,  est  rigidement  assujetti  (à  Taide , 
par  exemple,  de  la  vis  de  serrage  </*),  le 
cercle  horizontal  en  cercle  azimutal  //;  les 
diverses  autres  parties  de  rinsirument,  au- 
dessus  du  cercle  azimutal,  sont  montées 
de  manière  à  pouvoir  tourner. 

Q*,  manchon  extérieur  monté  de  manière 
îi  pouvoir  tourner  sur  le  manchon  Q^  et 
portant  le  cadre  ou  bâti  vertical  li,  qui 
consiste  en  deux  consoles  en  forme  de 
quadrants,  reliées  ensemble  par  des  ner- 
vures r  et  se  terminant  par  des  bossages 
pour  recevoir  les  vis  H'  sur  lesquelles  la 
console  semi-circulaire  /ÎV  du  poite-téles- 
cope,  est  pivotée. 

Cetle  console  W*  est  constituée  par  deux 
plaques  latérales  r',  assujetties  ensemble  par 
des  boulons  r*  et  des  tubes  ou  douilles  d'en- 
tretoisement  r". 

Le  mouvement  du  bâti  porte-télescope  /î*, 
est  contre  balancé  par  des  contrepoids  fl*, 
qui  sont  reliés ,  au  moyen  des  bras  pendants 
IP,  au  cercle  R*  du  télescope;  ces  poids  sont 
ajustés  de  telle  sorte  que  le  centre  de  gra- 
vité du  tclescope  et  de  ses  diverses  con- 
nexions se  trouve  toujours  dans  l'axe  ver- 
tical de  l'instrument. 

Ces  poids  peuvent  être ,  soit  fixes ,  comuie 
représenté,  soit  montés  d'une  manière 
ajustable,  comnie  sur  les  bras  R^. 

Juste  au-dessus  du  manchon  Q^  et 
monté,  de  manière  à  pouvoir  tourner  sur 


le  manchon  Q*,  se  trouve  un  autre  nian 
chon  0*. 

S.  ce  manchon  Q*  sont  rigidement  fixées 
les  consoles  S  et  S'. 

Ces  consoles  sont  constituées  par  deux 
pièces  latérales  s  et  s',  reliées  ensemble  par 
des  nervures  5*. 

Les  consoles  S  sont  plus  courtes  que  les 
consoles  .S';  elles  sont  établies  sous  la  forme 
d'un  arc  de  cercle  et  s'étendent  sur  un  arc 
de  65  degrés,  de  chaque  côté  de  l'axe  ver- 
tical de  Tinstrament. 

Cette  console  indique  la  latitude  de  l'ob- 
servateur, et  comme  celle-ci  est  rarement 
Ï>lus  grande  que  6ô  degrés,  l'amplitude  de 
a  console  du  cercle  de  latitude  ou  cnnsde 
polaire  est,  de  préférence,  limitée  à  65* 

A  angle  droit,  par  rapport  à  ce  cercle  de 
latitude  S,  se  trouvent  les  consoles  S'  dont 
les  extrémités  supérieures  comportent  des 
coussinets  5*  pour  les  tourillons  E^  du 
cercle  équatorial  E. 

Ce  cercle  équatorial  est  établi  sous  la 
forme  d'un  segment  de  sphère  concen- 
trique au  globe  stellaire  fV. 

La  surface  extérieure  de  ce  cercle  équa- 
torial est  divisée  en  24  heures  et  chaque 
heure  en  60  minutes;  un  vernier  mobile 
sur  ces  graduations  permet  de  lire  sur  le 
cercle  la  seconde  du  temps. 

A  angle  droit,  par  rapport  à  ce  cercle 
équatorial  E,  est  ùxé  un  cercle  méridien 
M  qui  porte,  à  90  degrés  du  plan  central 
des  coussinets  de  Tarbre  du  cercle  équa- 
torial, un  axe  polaire,  lequel  axe  supporte, 
de  manière  qu'elle  puisse  tourner  sur 
lui,  la  sphère  stellaire  concentrique  ^  et 
le  cercle  concentrique  de  déclinaison  /), 
divisé  en  degrés,  minutes,  etc. 

On  notera  que  les  cercles  E,  M,  D  ei  S 
so^nt  concentriques  les  uns  avec  les  autres, 
ainsi  qu'avec  la  sphère  stellaire,  tandis  que 
le  centre  du  cercle  H  est  dans  la  même 
ligne  verticale  que  le  centre  x:ommun  aux 
autres  cercles. 

Le  télescope  se  déplace  le  long  de  ce 
cercle  de  déclinaison  D,  la  console  R*  du 
porte-téleicope  oscillant  hors  de  la  perpen- 
diculaire et  la  seule  limite  à  son  déplace- 
ment étant  le  plan  horizontal  des  coussinets 
de  l'arbre  équatorial. 

Le  cercle  d'horizon  ou  cercle  azimutal  H, 
étant  fixé  à  angle  droit  par  rapport  à  l'axe 
vertical  de  l'instrument,  constitue  prati- 
quement un  horizon  artificiel  et  l'angl.e 
donné  par  le  vernier  H',  qui  est  dans  le 
même  plan  vertical  que  l'axe  du  télescope, 
indique  l'azimut  de  l'astre  observé  relati- 
vement au  point  zéro  du  cercle  H. 
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Ce  vernier  H'  est  relié  à  un  bras  opposé 
/y*,  comportant  une  oreille  /i*  saillant  vers 
le  bas. 

Ce  bras  entoure  le  manchon  Q*,  comme 
en  H\  et  est  normalement  libre  de  tourner 
sur  celui-ci,  sauf  lorsqu'il  est  maintenu  par 
la  vis  de  serrage  h*. 

Le  mouvement  délicat  est  donné  au  ver- 
nier  IV  au  moyen  de  la  vis  tangente  A',  qui 
porte  contre  une  des  faces  de  foreille  A*, 
Fautre  face  de  l'oreille  portant  contre  le 
plongeur  à  ressort  h*  faisant  saillie  du  cy- 
lindre h\  dans  lequel  un  ressort  à  boudin, 
non  représenté,  est  monté. 

On  voit  que,  de  cette  façon,  il  n'y  a  au- 
cune perle  de  mouvement  entre  la  vis  h^  et 
Toreille  M. 

Toutefois,  cette  disposition  n*est  pas 
nouvelle,  et  je  ne  la  revendique  point 
comme  une  partie  de  Tinvention. 

Le  cercle  H  est  divisé  en  180  degrés  de 
chaque  côté  du  point  zéro. 

Le  plan  des  points  zéro  et  180  degrés  est 
détenniné  de  façon  à  coïncider  avec  le 
plan  vertical  du  cercle  méridien,  et  lorsque 
Taxe  du  cercle  est  exactenient  parallèle  à 
la  quille  du  navire,  la  somme  des  angles 
indiqués  par  les  index  C*  et  C*  doit  être 
exactement  égale  à  180  degrés. 

Si,  néanmoins,  le  flotteur  N  se  trouvait 
un  peu  en  dehors  du  centre  de  la  cuvette 
F,  comme  c'est  généralement  le  cas,  la 
somme  des  angles  indiqués  par  les  deux 
index  C*  et  C^  serait  quelque  peu  moindre 
que  180  degrés  et  la  correction  d'index 
pour  la  détermination  du  relèvement  ou 
position  de  la  proue  du  navire  serait  égale 
à  la  moitié  de  la  différence  entre  la  somme 
des  angles  observés  et  180  degrés. 

A  l'un  des  coussinets  fi*  du  cercle  équa- 
torial  E,  est  rigidement  relié  un  bras  E\ 
qui  porte  un  \ernier  c,  lequel  se  déplace 
le  long  d'un  cercle  gradué  5",  attaché  h  l'une 
des  pièces  latérales  s  du  cercle  de  latitude 
ou  console  polaire  S,  ou  faisant  corps  avec 
ladite  pièce. 

L'ajustement  pour  la  latitude  est  donné 
au  pôle  du  cercle  méridien  M,  qui  est  as- 
sujetti au  cercle  équatorial  E»  au  moyen  de 
la  vis  de  serrage  e^,  qui  pince  le  bras  E^  sur 
le  tourillon  opposé  du  cercle  équatorial;  ce 
bras  reçoit  un  mouvement  délicat  au  moyen 
de  la  vis  tangente  c^,  qui  porte  sur  l'un  des 
côtés  du  bras  £?,  tandis  que  le  plongeur 
à  ressort  e*  porte  sur  l'autre  côté  dudit 
bras. 

On  voit  que,  de  cette  façon,  le  pôle  du 
cercle  méridien  peut  être  âisposc  à  toute 
hauteur  voulue  au  moyen  de  ladite  pince 


et  que  le  vernier  monté  sur  le  cercle  S  in- 
diquera, par  conséquent,  la  latitude 

L'angle  horaire  de  l'astre  est  indiqué  par 
l'angle  que  fait  le  cercle  de  déclinaison  D, 
avec  le  cercle  méridien  M. 

Ce  cercle  de  déclinaison  est  monté,  de 
manière  à  pouvoir  tourner,  dans  les  cous- 
sinets M"  situés  sur  Taxe  polaire,  en  des 
points  du  cercle  méridien  M,  écartés  à  180 
degrés,  et  l'angle  entre  les  deux  cercles  M 
et  D  est  lu  au  moyen  d'un  vernier  sem- 
blable à  ceux  déjà  décrits ,  se  déplaçant  sur 
le  dessus  du  cercle  équatorial  E  et  relié  au 
cercle  de  déclinaison  D. 

Un  mouvenient  délicat  est  donné  au 
cercle  de  déclinaison  D,  au  moyen  de  la  vis 
de  serrage  m",  et  de  la  vis  tangente  m\  re 
liée  au  bras  M',  et  agissant  de  la  même  façon 
que  les  accessoires  de  vernier  déjà  décrits. 

En  plaçant  ces  divers  accessoires  de 
vemiers  en  connexion  avec  les  tourillons 
des  différents  cercles,  les  bords  gradués  de 
ces  cercles  sont  laissés  libres  pour  la  lec- 
ture de  l'instrument,,  ainsi  que  pour  le 
mouvement  des  diverses  parties  se  dépla- 
çant le  long  de  ces  surfaces  extérieures  ou 
a  proximité  de  celles-ci. 

A  la  console  porte-télescope  R*  est  rigi- 
dement assujetti,  dans  un  plan  passant  par 
l'axe  vertical  de  l'instrument,  un  bloc  T 
dans  lequel  est  monté  un  miroir  P. 

Ce  miroir  T'  est  disposé  de  telle  sorte, 
par  rapport  aux  axes  ou  tubes  T  et  1\ 
qu'un  rayon  de  lumière  arrivant  dans  l'axe 
du  tube  T  sera  réfléchi,  par  le  miroir  T*, 
dans  l'axe  de  collimation  du  télescope  T, 
comme  cela  est  indiqué  par  les  lignes  i-a 
eta-3,0g.  5. 

Le  tube  T  peut  être  pounu  d'une  len- 
tille f*,  tandis  que  le  télescope  est  pourvu 
de  l'oculaire  usuel  T*,  comportant  des  len- 
tilles en  t"  et  t,  ainsi  que  plusieurs  fils  ré- 
ticules au  foyer  t*  du  télescope, 

Ces  réticules  sont  éclairés  par  une  petite 
lampe  électrique  (*,  d'où  partent  des  fils 
conducteurs  t^  allant  à  une  pile. 

La  lampe  électrique  est  placée  à  la  base 
du  tube  r*,  relié  au  télescope  T,  comme 
cela  est  représenté  fig.  5. 

La  pile  doit,  de  préférence,  être  placée 
dans  la  partie  évidée  de  l'embase  du  pié- 
destal, mais  ceci  est  sans  importance. 

Les  réticules  sont,  de  préférence,  dis- 
posés, comme  cela  est  représenté  Og.  6, 
c'est-à-dire  avec  deux  paires  centrales  de 
fils  croisés  V  et  (*^  se  croisant  les  tins  les 
autres  à  une  très  faible  distance  de  l'axe 
du  télescope  et  formant  un  petit  carré  en- 
fermant cet  axe  en  son  centre. 
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Ce  petit  carfé  devi'a ,  de  préférence ,  avoir 
à  peu  près  Un  mitUmèlre  carré  de  sur- 
face. 

A  Textérieur  de  ces  deux  paires  de  ûlé 
cenlraux,  sont  disposés  quatre  groupes  de 
fils  croisés,  de  trois  Gis  chacun,  désignés 
par  ^,  f^,  «"  «t  V\ 

Ces  groupes  de  Gis  croisés  forment  trois 
carrés  distinctl*  entourant  taxe  de  colli^ 
mation  du  télescope* 

Les  réticules  sont  disposés  dans  ie  téle^ 
copc^  de  telle  sorte  que  le  plus  petit  de 
CCS  trois  carrés  soit  le  carré  inscrit  dans  le 
disque  du  soleil  à  son  plus  petit  diamètre 
apparent. 

f^  carré  extérieur  doit  être  le  carré  cir- 
conscrit au  disque  du  soleil  à  son  plus  grand 
diamètre  apparent  «  tandis  que  le  carré  in- 
termédiaire doit  être  le  carré  inscrit  dans 
le  disque  du  soleil  à  son  plus  grand  dia- 
mètre apparent. 

Les  réticules  sont  disposés  dans  le  téles- 
cope de  telle  sorte  que  moitié  d'entre  eux 
soient  toujours  dans  le  plan  horizontal 
exact,  tandis  que  les  autres 4  perpendicu- 
laires aux  précédents,  sont  toigours  dans 
le  plan  vertical. 

La  hauteur  du  corps  céleste  observé  est 
déterminée  par  les  Gis  horiEontaux  et  son 
atimUt  par  les  fils  Terticaux4 

Si  TaStre  observé  nest  pas  dans  l'axe 
exact  du  télescope,  sa  distance  de  Taxe  sera 
mesurée  par  la  distance  des  fils  horizontaux 
et  verticaux  «  et,  par  suite,  eu  changeant  la 
hauteur  du  pôle  oU  TMimut,  respective- 
ment, on  timènera  le  corps  exactement 
dans  le  plan  de  Taxe  du  télescope. 

Lorsqu'on  observe  le  soleil,  on  doit  em- 
ployer un  chapeau  pourvu  d*tme  lentille 
plate  en  verre  coloré  >  qu'on  place  par^ 
dessus  l'oculaire  jT*. 

Le  bloc  ï"*  portant  le  miroir  et  ie  téles- 
cope est  relié  à  pivots ,  au  moyen  de  l'o- 
reille 0^  au  bloc  D',  qui  comporte  une 
lèvre  surplombante  destinée  à  venir  en 
prise  avec  le  dessous  du  rebord  formé  sur 
le  cercle  de  déclinaison  D,  tout  en  per- 
mettant un  libre  mouvement  le  long  de  ce 
cercle. 

Un  mouvement  délicat  est  obtenu  au 
moyen  de  la  vis  de  serrage  <f*,  et  de  la  vis 
de  serrage  rf,  laquelle  dernière  actionne  le 
vernier  d't  attaché  au  bloc  D',  qui  se  dé- 
place avec  le  bloc  T*. 

fVj  sphère  creuse  sur  laquelle  la  plupart 
des  étoiles  remarquables  ou  à  observer  sont 
indiquées  dans  leur  propre  ascension  droite 
et  déclinaison,  dans  le  but  d'aider  l'obser- 
vateur à  reconnaître  l'étoile  a  observer» 


La  méthode  d'effectuer  des  observations 
avec  l'instrument  est  la  suivante  : 

1"  Trouver  dans  la  «Connaissance  de« 
temps  I,  la  déclinaison  du  soleil  pour  le 
temps  apparent  de  Greenwich  ; 

a""  Placer  l'arc  de  déclinaison  du  solaro- 
mètre  à  la  xléclinaison  du  soleil  et  l'arc  de 
latitude  à  la  latitude  approximative  de  lob- 
servateur"; 

3*  Faire  tourner  le  solaromètre  dans 
l'azimut,  vers  le  soleil,  en  amenant  Taxe 
du  télescope  à  la  hauteur  du  soleil,  en  fai- 
sant varier  l'azimut  et  la  hauteur  du  pôle 
suivant  les  exigences  j  observer  quand  le 
centre  du  disque  du  soleil  se  trouve  exac- 
tement dans  l'axe  du  télescope  et  marquer 
la  seconde  de  temps  indiquée  par  le  chro- 
nomètre. 

Au  même  instant,  de  préférence  avec 
l'assistance  d'un  aide,  lire  les  deux  côtés 
opposés  du  cercle  d'horizon  au-dessous  des 
deux  index,  qui  Indiquent  la  ligne  de  la 
quille  du  navire;  soustraire  la  somme  de 
ces  lectures  de  180  degrés  et  ajouter  la 
demi-diffërence  à  la  lecture  de  l'index  situé 
à  l'avant,  pour  trouver  U  direction  vraie  du 
navire. 

La  difiërencé  entre  cette  direction  vraie 
et  la  direction  de  la  boussole  au  moment 
de  l'observai  ion ,  donnera  l'erreur  de  bous- 
sole; 

4"  Enregistrer  les  lectures  au  solaro- 
mètre de  la  déclinaison  de  la  latitude,  de 
l'angle  horaire  et  de  l'azimut,  et  calculer 
l'azimut  qui  correspond  aux  trois  premières 
quahtités  portées  dans  les  tables  azimu- 
tales; 

ô""  Lorsque  la  latitude,  l'angle  horaire  et 
l'azimut  sont  tous  inconnus,  il  peut  être 
possible  d'avoir  l'axe  du  ti^escope  à  la  hau- 
teur vraie  du  soleil  et  ces  trois  quantités 
peu\^ut  toutes  être  erronées. 

De  par  la  construction  même  de  l'instru- 
ment, le  télescope  doit  se  déplacer  dans  le 
plan  de  la  route  du  soleil,  dans  le  ciel  de 
son  lever  à  son  coucher,  si  la  hauteur  est 
correcte ,  et  il  faut  tenir  compte  des  varia- 
tions dans  la  déclinaison  du  soleil. 

En  faisant  une  seconde  observation  ou 
une  série  d'observations 4  on  reconnaîtra, 
d'après  les  résultats  obtenus,  si  le  mouve- 
ment du  télescope  s'efD&ctue  dans  le  plan 
de  la  route  du  soleil. 

5i  ces  résultats  concordent,  le  télescope 
s'est  déplacé  dans  ce  plan;  sinon,  il  s'est 
mû  dans  un  plan  parallèle,  mais  qui  est 
soit  trop  haut,  soit  trop  bas;  la  latitude 
doit  alors  être  changée  suivant  l'écart,  et, 
par  une  série  d'observations,  on  arriveras 
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ce  c\\m  i*axc  du  iéieicope  suive  in  course 
exacte  du  soleil. 

Ou  est  alors  certain  que  le  réiiittat  final 
est  exAct. 

Avec  une  série  d'observations,  il  est  im- 
portant de  permettre  des  variations  dons  la 
déclinaison  et  la  latitude  de  Tobservateur, 
si  rintervalle  de  tenip«  est  considérable. 

Si,  soit  la  latitude,  soit  l'angle  horaire, 
soit  Tacimut  est  connu,  une  seule  obser- 
vation déterminera  les  autres  inconnues; 

6**  Pour  des  observations  d'une  étoile  ou 
d'une  planète,  trouver,  dans  la  «Connais- 
sance des  temps  »,  Inscension  droite  et  la 
déclinaison  de  l'étoile,  ainsi  que  l'ascension 
droite  du  soleil  moyen  pour  le  temps  moyen 
de  Greenwich. 

Observer,  comme  lorsqu'il  s'agit  dii  so- 
leil, en  trouvant  le  temps  local  moyen 
d'après  l'ascension  droite  de  Tctoile  et 
Tascension  droite  du  soleil  moyen  appli- 
quées à  l'angle  horaire  de  l'étoile  lu  sur  le 
solaromëtre. 

Noter  les  résultats  obtenus  et  continuer 
comme  avec  le  soleil: 

i"  Pour  des  observations  de  l.i  lune,  pro 
céder  comme  avec  une  étoile,  en  notant 
soigneusement  la  rapide  variation  dans  la 
déclinaison  de  la  lune. 

Mais,  il  n'est  pas  k  recomnKinder  de 
faire  des  observations  sur  la  lune  en  raison 
de  sa  variation  de  déclinaison  et  de  sa  pa- 
rallaxe horizontale; 

8"  En  raison  du  support  mécanique  du 
cercle  équatorial  aux  points  six  heures  du 
méridien ,  le  cercle  de  déclinaison  ne  peut 
tourner  au  delà  de  ces  points,  et  les  cous- 
sinets de  l'arbre  en  ces  points  empêchent 
les  observations ,  lorsque  l'angle  horaire  est 
compris  entre  5  heures  et  demie  et  6  heures 
et  demie  du  méridien  local. 

Pour  observer  un  astre  qui  est  à  plus  de 
6  heures  et  demie  du  méridien  local,  on 
doit  placer  le  télescope  à  la  déclinaison 
sous-polaire  et  l'angle  horaire,  lorsqu'il  est% 
par  exemple,  à  l'Est  du  méridien  local, 
doit  être  lu  sur  le  cercle  horaire,  sur  le 
côté  Ouest  et  retranché  de  12  heures  potir 
donner  l'angle  horaire  vrai  de  l'astre. 

Pour  l'emploi  pratique  de  l'instrument, 
à  bord  d'un  navire,  il  est  essentiel  qu'il 
soit  nmni  d'un  couvercle  convenable  pour 
protéger  l'instrument  du  vent,  de  la  tem- 
pête et  des  vagues,  sans  aucune  interpo- 
sition de  matière  réfractive  entre  la  lentille 
de  l'objectif  et  le  corps  à  observer. 

Le  couvercle  qui  convient  à  ce  but  est 
disposé  pour  permettre  une  ouverture  de 
toute  dimension  voulue ,  afin  de  permettre 


une  vue  du  ciel  depuis  rhorison  jusqu'à 
environ  3o  degrés  nu  delà  du  zénilb  et  en 
faisant  toiirner  ledit  couvercle,  cette  ou- 
verture peut  être  amenée  dans  Une  direc- 
tion quelconque  donnée. 

Les  diverses  parties  de  l'instrument,  sup- 
portées sur  la  colonne  Q,  doivent  être  aussi 
légères  que  possible,  comparées  Au  poids 
du  flotteur,  et,  dans  ce  but,  elles  doivent 
éti*e  faites  en  aluminium,  en  métal  nervure 
de  profils  divers  oU  autre  matière  légère. 

Si  on  le  désire,  une  ou  plusieurs  cuvettes 
supplémentaii^es  semblables  à  la  cuvette 
F  et  contenues  dans  celle-ci ,  peuvent  être 
ajoutées. 

Je  propose  également  d'employer  le  so- 
laromètre  dans  les  travaux  de  géodésie  sur 
la  côte,  auquel  cas  oti  peut  adopter,  au  lieu 
du  flotteur,  un  support  permanent  à  un 
niveau  quelconque  et  monter  Un  théodolite 
sur  ledit  support ,  au-dessous  des  cercles. 

Le  cercle  aximutal  servira  alors  comme 
le  cercle  d'horizon  d'un  théodolite,  avec  le 
télescope  porté  dans  un  bâti  convenable 
au-dessous  de  lui. 

De  plus ,  il  est  évident  que  diverses  autres 
modifications  pourraient  être  faites  à  lap- 
pareil  ci-dessus  décrit  et  employées  sans  se 
départir  de  l'esprit  de  mon  invention. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n**  241657,  en  date  du  a6  septembre  1S94, 

A  M*  Noël,  pour  des  perfectionne*' 
ments  auS)  kilomètres, 

PL  Vm  et  IX. 

Les  sillomètres  que  l'on  emploie  jusqu'à 
présent  dans  la  marine  ont  plusieurs  par- 
ties de  leur  ensemble  qui  laissent  a  désirer 
au  point  de  vue  de  la  marche  régulière  de 
l'instrument,  ce  qui  est  cause  d'erreurs 
assez  considérables  dans  l'indication  des 
distances  parcourues. 

Les  imperfections  de  ces  instruments 
consistent  dans  un  mode  vicieux  de  sus- 
pension, dans  une  mauvaise  transmission 
du  mouvement  et  dans  l'imperfection  de 
l'hélice  de  transmission. 

L'ensemble  de  l'appareil  perfectionné  qui 
forme  l'objet  de  la  présente  invention  re- 
inédie  à  tous  ces  inconvénients  comme  om 
va  le  voir  par  la  description  qui  suit  : 

Fig.  1,  vue  de  face  d'un  sillomètre  com- 
portant mes  perfectionnements. 

Fig.  a,  le  même  sillomètre  vue  de  côté. 

Fig.  3,  organe  du  sillomètre  qui  reçoit 
le  mouvement. 
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Fig.  /|,  plan  du  disque  de  Torgane  re- 
présente fig..3. 

Fig.  5 ,  pian  de  la  cuvette  de  i*organe 
représenté  fig.  3. 

Fig.  6 ,  bélice  de  transmission. 

Fig.  7,  poids  formant  compensateur  dis- 
poses sur  la  ligne. 

Fig.  8,  vue  schématique  de  Tensemble 
du  sillomètre. 

Comme  on  le  voit  dans  ce  dessin ,  fig.  i 
et  3 ,  mon  sillomètre  perfectionné  est  muni 
d*une  anse  a,  susceptible  de  se  déplacer 
autour  de  deux  tourillons  6  pour  permettre 
à  l'appareil  de  prendre  toutes  les  positions 
que  la  direction  de  la  ligne  c,  fig.  8,  est 
susceptible  de  lui  faire  prendre. 

L'anse  est  munie  d'un  passant  d  formé 
de  deux  chapes  articulées  Tune  sur  l'autre 
et  qui  est  susceptible  de  se  déplacer  sur 
l'anse  d'un  bout  à  l'autre. 

Dans  le  passant  se  trouve  engagé  un 
anneau  e,  dans  lequel  on  enfile  un  espar/ 
pour  la  suspension  de  l'appareil,  comme 
fig.  8. 

L'anneau  dont  il  vient  d  être  question 
est  surmonté  d'un  petit  anneau  a  qui  sert 
à  faire  coulisser  l'appareil  sur  l'espar  au 
moyen  d'mie  ligne  de  manœuvre  h ,  fig.  8, 
afin  de  le  rapprocher  du  navire  pour  faci- 
liter la  lecture  des  divisions  du  cadran. 

Le  mouvement  de  torsion  de  la  ligne  c , 
donné  par  l'hélice  i,  grâce  à  la  marche  du 
navire ,  est  transmis  à  l'appareil  au  moyen 
d'un  disque  y,  fig.  3,  terminé  par  un  an- 
neau k  dans  lequel  passe  la  ligne  c. 

Ce  disque  roule  sur  des  billes  /  de  tous 
métaux  ou  de  toute  matière  voulue  qui 
sont  renfermées  dans  une  cuvette  m ,  ren- 
due solidaire  de  l'appareil  au  moyen  de  vis  n. 

Le  disque  j,  de  même  que  la  cuvette  de- 
vant être  en  bronze  à  cause  de  leur  ser- 
vice à  la  mer,  je  les  ai  munis  d'une  se- 
melle ou  chemin  de  roulement  en  acier  o 
pour  éviter  leur  usure  trop  rapide  par  les 
billes. 

Je  me  réserve  toutefois  de  faire  ces  deux 
parties  directement  en  acier. 

La  boîte  à  billes  ou  cuvette  m  est  munie 
sur  sa  périphérie  de  trous  de  gi*aissage 
que  l'on  bouche  par  le  déplacement  d'une 
douille  p. 

Enfin,  le  disque  est  muni  de  deux  tiges  </ 
formant  fourche  pour  commander  le  mé- 
canisme d'horlogerie  contenu  dans  l'appa- 
reil. 

Les  hélices  que  l'on  emploie  ordinaire- 
ment pour  met  Ire  ces  appareils  en  marche 
présentent  le  grave  inconvénient  de  dévier 
de  la  route. 


Pour  remédier  à  cela ,  j'établis  les  noyaux 
r  de  mes  hélices  creux  ainsi  que  le  montre 
en  pointillé  la  figure  6. 

Les  poids  5,  fig.  7,  ont  pour  but  de 
n)a intenir  la  ligne  c  suffisamment  im- 
mergée. 

Ces  poids  ou  compensateurs  sont  creux 
et  en  deux  parties  réunies  par  une  che- 
ville. 

Je  les  établis  de  préférence  en  brome, 
mais  je  me  réserve  de  les  faire  en  tous 
métaux. 

(Suit  le  résumé.) 


Brevet  n*  241895,  en  date  du  6  octobre  1894. 

A  A/.  Stûrmunger,  pour  un  système 
de  treuil  à  vapeur  pour  rentrer  les  re- 
morques. 

PI.  IX,  fig.  i  à  3. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un 
système  de  treuil  à  vapeur  pour  rentrer 
les  remorques,  les  amarres,  les  câbles  à 
bord  des  navires  à  vapeur  ou  à  voiles. 

Le  dessin  représente,  en  principe,  à 
litre  de  spécimen  seulement,  l'objet  de 
l'invention. 

Fig.  1,  élévation  de  mon  système  de 
treuil ,  dont  une  partie  est  représentée  en 
coupe. 

Figi  3 ,  vue  par  bout. 

Fig.  3,  plan. 

Jusqu'à  présent,  les  treuils  à  vapeur, 
placés  sur  les  bateaux ,  possèdent  des  pou- 
pées ordinaires  a  qui  servent  à  enrouler 
les  amarres  pour  les  monter  à  bord. 

Avec  ce  système,  l'amarre  faisant  un 
tour  sur  celte  poupée,  on  met  le  treuil  à 
vapeur  en  marche  et  un  homme  tire  sur  le 
brin  libre  pour  permettre  à  l'amarre  de 
s'enrouler  sur  la  poupée. 

Ce  dispositif  convient  pour  de  petites 
amarres  dont  le  diamètre  ne  dépasse  pas 
60  millimètres,  mais  encore  faut-if  que 
l'homme ,  tirant  sur  le  brin ,  exerce  un  ef- 
fort continu ,  sinon  la  poupée  a  tourne  à 
l'intérieur  du  cordage. 

Avec  le  système  d'appareil,  qui  fail  l'ob- 
jet du  présent  brevet,  l'agaarre  est  virée 
avec  le  treuil  lui-même  et  sans  l'aide  d'au- 
cun homme. 

Le  dispositif  que  j'ai  imaginé ,  dans  ce 
but,  est  le  suivant  : 

Sur  un  bâti  b  sont  montés  à  90  degrés 
deux  cylindres  à  vapeur  pouvant  varier  de 
diamètre  suivant  la  grosseur  du  câble  à 
virer,  l'arbre   de  coumiande  porte  un  pi- 
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gnon  à  chevron  c,  qui  engrène  avec  la 
roue  dentée  d,  cette  dernière  en  tournant 
communique  son  mouvement  de  rotation 
à  la  poulie  e,  ciavetée  sur  le  mèn^e  arbre 
que  la  roue  d. 

Cette  dernière  commande  à  son  tour, 
par  l'intermédiaire  des  roues /et  g,  toutes 
deux  folles  sur  leur  arbre,  la  roue  h  cia- 
vetée sur  Tarbre  qui  porte  la  poulie  mo- 
bile L 

Le  câble  ou  remorque  étant  placé  en  j 
pour  le  virer  à  bord,  il  suffît  d*exercer  un 
effort  sufiîsant  sur  lui ,  pour  qu*il  se  trouve 
entraîné  par  les  deux  poulies  e ,  i. 

Comme  le  cable  à  virer  peut  varier  de 
diamètre,  la  partie  i  est  mobile. 

A  cet  effet,  l'arbre  sur  lequel  est  calée 
cette  poulie  repose  sur  deux  coulisseaux 
pouvant  se  déplacer  dans  deux  glissières  k 
et  porte  deux  flasques  /,  boulonnées  avec 
les  manchons  m,  le  tout  oscille  librement 
autour  de  Taxe  n. 

Le  mécanicien  placé  en  O,  met  d'abord 
la  machine  à  vapeur  en  marche,  en  avant 
ou  en  arrière  par  tout  dispositif  convena- 
ble et  de  préférence  au  moyen  du  système 
de  changement  de  marche,  qui  fait  l'obiet 
de  mon  brevet,  peimettant  amsi  de  régler 
rintroduction  de  la  vapeur  dans  les  cy- 
lindres. 

Lorsque  la  machine  est  en  route  et  que 
le  cable  ou  la  remorque  a  été  placée  entre 
les  gorges  des  poulies  e  et  t,  le  mécani- 
cien manœuve  le  volant  q,  la  vis  engrène 
avec  son  écrou  r,  par  suite,  le  levier  5, 
articulé  avec  la  tige  de  cette  vis,  ti^ansmet 
son  mouvement  au  levier  t,  qui,  au  moyen 
de  la  bielle  a ,  munie  d'un  dispositif  à  ge- 
nouillère ,  entraine  les  deux  flasques  /  sus- 
ceptibles de  tourner  librement  autour  de 
l'axe  n. 

Dans  ce  mouvement,  la  poulie  i  est  éga- 
lement entraînée  et  vient  appuyer  sur  le 
câble  qui ,  dès  que  la  pression  est  suffisante 
contre  la  poulie  supérieure  er,  se  trouve 
entraîné  et  tombe  seul  sur  le  pont  du  na- 
vire. 

Comme  le  diamètre  des  câbles  en  chan- 
vre ou  autre  n'est  pas  toujours  uniforme, 
il  faut,  lorsqu'une  aspérité  se  présente, 
que  ia  poulies  puisse  s'écarter;  à  cet  effet, 
jai  disposé  en  tj  des  rondelles  Belleville, 
qui  permettent  â  ces  mouveuients  de  se 
produire. 

Le  bâti  de  l'appareil  reposera  sur  une 
plaque  de  fondation  en  fonte. 

J'ai  représenté  dans  le  dessin  une  ma- 
chine verticale,  aOn  de  ûxer  les  idées, 
mais  il  est  bien  évident  que  mon  dispo- 


sitif s'applique  également  à  toute  machine 
quelconque,  horizontale  ou  autre. 

Je  nje  réserve  en  outre  de  modifier  les 
dispositifs  de  détail,  soit  dans  la  disposi- 
tion des  engrenages ,  soit  dans  la  forme ,  la 
matière,  les  dimensions  des  organes  qui 
constituent  mon  système  d'appareil. 

(Suivent  les  revendications.) 

Addition  en  date  du  i3  août  i8g5. 

PL  X,Gg.  4  à  7. 

Dans  le  brevet,  j'ai  décrit  un  nouveau 
système  de  treuil  à  vapeur  pour  rentrer  les 
remorques,  les  amarres,  les  câbles  à  bord 
des  navires  à  vapeur  ou  à  voiles. 

Il  a  été  spécifié  qu'on  rentrait  la  remor 
que  ou  l'amarre  en  plaçant  celle-ri  entre 
deux  poulies  animées  d'un  mouvement  de 
rotation,  l'une  d'elles  susceptible  de  se 
déplacer  de  bas  en  haut  permettant  d'exer- 
cer sur  le  câble  une  pression  suffisante 
pour  produire  l'entraînement. 

La  présente  addition  est  relative  à  di- 
verses modifications  que  je  nie  réserve 
d'apporter  à  mou  appareil,  et  que  j*ai  re- 
présentées dans  le  dessin,  en  principe,  à 
titre  de  spécimen  seulement. 

Mon  système  de  treuil ,  qui  permet  de 
rentrer  des  remorques  ou  amarres  ayant 
de  30  millimètres  jusqu'à  200  millimètres 
de  diamètre,  peut  comporter,  deux,  trois, 
quatre  ou  un  nombre  quelconque  de  pou- 
lies. 

La  ou  les  poulies  inférieures  ou  supé- 
rieures peuvent  être  eniployèes  indiffé- 
remment pour  exercer  la  pression  sur  le 
câble. 

La  poulie  supérieure  t  peut  être  montée 
sur  un  levier  p,  ayant  son  axe  d'articula- 
tion en  /i  sur  le  bâti  du  treuil,  comme  le 
représente  la  figure  1  ;  en  manœuvrant  ce 
levier  à  la  main,  on  applique  le  câble  sur 
la  poulie  i,  qui  est  animée  d'un  mouve- 
ment de  rotation  et  ce  câble  se  trouve  ainsi 
entraîné. 

Les  poulies  d'entraînement  e,  /  peuvent 
être  commandées  ensemble  ou  séparément 
au  moyen  d'engrenages  et  suffire  à  la  ren- 
trée du  câble;  mais,  afin  de  diminuer  la 
pression  à  exercer,  au  moyen  d'une  poulie 
manœuvrée  par  vis  ou  par  levier,  lecâblej 
peut  passer  sur  un  second  système  de 
poulies  e',  i',  placées  on  arrière  des  précé- 
dentes, ainsi  que  le  montre  la  figure  2  du 
dessin. 

L'entraînement  du  câble  peut  encore  être 
produit  par  le  dispositif,  fig.  3. 

Les  poulies  e,  1,  i'  sont  toutes  trois  ac 
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tionnées,  ou  bien  les  poulies  i,  ('  sont 
seules  actionnées,  et  la  pression  est  alors 
donnée  par  la  poulie  e ,  montée  sur  un  le- 
vier qui  esl  manœuvré  soit  par  une  vis  sans 
fin ,  soit  à  la  main. 

Mon  appareil  peut  comporter  un  second 
système  de  poulies  e,  i>  disposé  soit  symé- 
triquement au  premier,  comme  le  repré- 
sente en  éïévalion  et  plan  la  figure  4.  soit 
de  toute  autre  façon  convenable. 

Je  me  réserve  de  modiûer,  suivant  les 
différents  cas,  la  forme  et  le  diamètre  des 
poulies  e,  i,  de  les  constituer  en  une  ou 
plusieurs  pièces  et  de  les  garnir  de  cuir  ou 
d'un  cordage  goudronné  ou  de  toute  autre 
matière  ayant  plus  d*adhérence  que  la 
fonte,  Tacîer  ou  le  bronze  et  diminuant, 
par  suite,  la  pression  à  exercer  sur  le 
câble. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  2<i2479,  en  date  du  29  octobre  1894, 

A  M.  DoiGNON,  pour  un  compas  li- 
quide avec  rose  àfoUeurs, 

W.  XI. 

La  présente  invention  a  pour  objet  un 
compas  liquide  avec  rose  à  flotteurs  que 
j'ai  représenté,  à  titre  d'exemple,  sur  le 
dessin. 

Fig.  1,  plan  du  compas  dont  le  couvercle 
a  été  enlevé. 

Fig.  2,  coupe  transversale  du  compas, 
suivant  C,  D, 

Fig.  3,  coupe  transversale  suivant  AB, 

Fig.  4i  élévation  montrant  te  détail  de 
l'assemblage  de  la  boite. 

Mon  compas  liquide  se  compose  d'une 
caisse  rectangulaire  en  bois  A  dont  les  pa- 
rois sont  assemblées  au  moyen  de  queues 
d'aronde  a  et  de  vis  à  bois  a'  ;  c'est  à  l'in- 
térieur de  cette  boite  qu'est  suspendu  le 
compas  liquide  proprement  dit 

La  suspension  est  obtenue  avec  une  sus- 
pension dite  à  la  Cardan; 

Un  premier  cercle  métallique  peut  tour- 
ner autour  de  deux  portions  d'axe  b  dia- 
métralement opposées  ,  fixées  dans  les  pa- 
rois de  la  boite  elle-même,  à  l'intérieur  de 
ce  cercle  est  placé  le  compas  liquide  qui 
peut  tourner  autour  de  deux  portions 
d'axe  c  diamétralement  opposées  et  perpen- 
diculaires aux  tronçons  6. 

Le  compas  liquide  proprement  dit  est 
constitué  par  un  réservoir  en  tôle  em- 
t>outie  flexible  permettant  la  dilatation  du 


liquide  équilibré  au  moyen  d'une  masse  de 
plomb  E. 

Le  fond  G  et  le  dessus  H  du  réservoir 
sont  en  verre  afin  de  permettre  de  suivre 
la  nuit  les  indications  données  par  le  cooh 
pas  en  l'éclairant  par  dessous  comme  je 
l'indiquerai  plus  loin. 

Sur  la  glace  G  placée  au  fond  du  réser- 
voir D,  s'appuie  Taxe  vertical  /  qui  sup- 
porte les  organes  mobiles  du  compas. 

Ces  organes  se  composent  : 

D'un  plateau  circulaire  très  mince  K  en 
mica  ou  autres  matières  transparentes  sur 
lequel  sont  inscrites  la  rose  des  vents  et 
toutes  les  graduations  qui  se  trouvent  gé- 
néralement sur  ces  instruments. 

Au-dessous  du  plateau  K  est  fixé  un 
équipage  L  formé  de.  deux  barreaux  mé- 
talliques aimantés,  placés  dans  unegsine 
qui  les  isole  du  liquide  renfermé  dans  le 
réservoir. 

Le  plateau  K  est  réuni  en  son  centre  à 
une  tige  creuse  M  formant  chape  terminée 
à  sa  partie  supérieure  pur  un  godet  N,  qoi 
règle  les  (oscillations  du  compas,  c'est  dans 
la  tige  creuse  M  qne  pénètre  l'axe  verti- 
cal J  terminé  par  une  pointe  d'iridium  qui 
supporte  ainsi  les  organes  mobiles  du 
compas,  qui  sont  en  équilibre  autour  de 
cet  axe  vertical. 

Le  dessus  H  du  réservoir  D  forme  cou- 
vercle et  il  est  fixé  sur  le  bord  supérieur 
du  réservoir  au  moyen  de  vis  appropriées 
avec  interposition  d'une  manière  èlasliq»»* 
formant  joint. 

Une  de  ces  vis  O  plus  large  que  les  au- 
tres sert  simplement  à  masquer  une  ou- 
verture P  par  laquelle  on  peot  introduire 
du  liquide  dans  le  réservoir  sans  être 
obligé  de  dévisser  complètement  le  cou- 
vercle. 

La  boite  A  dans  laquelle  est  renfermé  le 
compas  liquide  est  munie  d'un  couvercle -V 
muni  d'une  glace;  il  est  maintenu  en 
place  au  moyen  de  deux  pinces  k  res- 
sort Q. 

Dans  la  boite  A  au-dessous  du  réservoir 
D  esl  une  lame  de  zinc  recourbée  qui  ren- 
voie à  travers  le  réservoir  la  lumière  en- 
voyée par  une  lampe  d'un  système  quel- 
conque accolée  à  la  boite  A  et  maintenue 
appliquée  contre  la  fenêtre  T  par  des  glis- 
sières T. 

Celle  disposition  d'éclairage  est  eoa- 
ployée  la  nuit  pour  suivre  les  indications 
du  compas,  sans  que  ïoh  soit  obligé  d'é- 
clairer le  compas  par-dessus. 

Pour  immobiliser  les  organes  mobiles 
du  compas  pendant  le  transport  et  chaque 
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fois  qu*ii  pent  être  soumis  à  des  chocs 
brusques,  deux  leviers  articulés  H  sont 
disposés  au-dessous  du  rebord  formé  par 
le  couvercle  du  réservoir  D. 

Des  poignées  U  complètent  cet  ensemble 
et  permettent  de  transporter  facilement 
Tappareil. 

(  Suit  le  résumé.  ) 


BnBVKTn*  243350 ,  en  date  du  4  décembre  1894 , 

A  M,  ScHOEFPEL,poar  des  perfection- 
nements au  maniement  des  signaux, 

PI.  VII  et  VllI. 

Cette  invention  se  rapporte  à  des  appa- 
reils par  lesquels  un  sifflet  à  vapeur  est 
contrôlé  par  le  courant  électrique  tout  en 
admettant  aussi  le  contrôle  dudit  sifflet  h 
la  main  et  à  des  soupapes  ad  hoc, 

l/invention  se  rapporte  aussi  à  des  ap- 
pareils par  lesquels  Topératiou  d*un  signal 
tel  qu*une  lumière  ou  d'un  sifflet  à  vapeur 
est  contrôlé  électriquement,  pour  donner 
un  signal  choisi,  lorsque  le  contrôleur  ap- 
proprié du  circuit  est  opéré;  ainsi  qu'à 
des  moyens  pour  enregistrer  des  signaux 
de  sifflets  à  vapeur,  comme  à  des  moyens 
pour  signaler  la  direction. 

Fig.  1,  vue  générale  de  l'appareil  con\- 
prenant  des  parties  de  l'appareil. 

Fig.  a  et  3,  arrangements  de  signaux* 

Fig.  4  à  7,  moyens  pour  enregistrer  les 
signaux  de  sifflets. 

Fig.  8  à  13,  moyens  pour  signaler  et 
pour  enregistrer  la  direction. 

Fig.  i3  À  18,  forme  préférée  du  méca- 
nisme des  valves. 

1,  sifflet. 

2,  tube  pour  amener  de  la  vapeur  au 
sifflet. 

8,soupnpe  dans  ledit  tube,  disposée  pour 
être  mue  par  un  fil  i3  pour  manœuvrer  te 
sifflet  a  la  main  lorsqu'il  est  nécessaire, 
ladite  soupape  étant  fermée  normalement 

Le  mécanisme  de  la  soupape  sera  décrit 
aux  figures  i3  à  18. 

Dans  le  corps  de  la  soupape  principale 
se  trouve  une  ouverture  g  entre  l'entrée  et 
la  sortie,  qui  est  normalement  fermée  par 
une  soupape  10,  dont  la  tige  1 1  traverse  le 
corps  et  un  cylimlre  formant  une  partie  de 
celui-ci ,  et  qui  termine  en  dehors  dudit 
cylindre  dans  une  position  pour  être  opé- 
rée par  le  levier  la ,  qui  peut  être  opérée 
par  un  fil  ou  par  une  manette  quelconque 
i3,  s'étendant  dans  la  maison  du  pilote 
dans  le  cas  d*an  sifflet  sur  un  bateau  (sic). 


Un  piston  14,  fixé  sur  la  tige  11,  est 
mobile  dans  un  cylindre  i5,  muni  d'une 
ouverture  16  derrière  le  piston  pour  l'é- 
chappement de  l'air. 

Le  cylindre  i5  est  séparé  de  la  chambre 
principale  de  décharge  par  une  cloison  17 
ayant  une  ouverture  juste  assez  large  pour 
recevoir  le  piston  18,  qui  est  aussi  sur  la 
tige  de  la  soupape  et  de  telle  longueur  ^ue 
l'ouverture  dans  laquelle  il  se  meut  soit 
fermée  d'une  façon  permanente. 

Le  piston  t8  est  beaucoup  plus  petit  que 
le  piston  i4 ,  mais  sa  surface  est  à  peu^^és 
aussi  grande  que  la  soupape  principale 
servant  h  assister  de  la  fermer  aussitôt  que 
ladite  soupape  se  ferme  après  avoir  été 
ouverte  ou  après  que  k  manette  à  main  a 
été  opérée  (textuel). 

Une  saillie  19,  venue  de  fonte  avec  le 
corps  de  la  soupape  sur  un  côté,  est  pour- 
vue d'un  passage  20  qui  s'étend  de  l'espace 
devant  le  piston  1/4,  fig.  1  et  4,  à  l'espace 
au-dessus  de  ladite  soupape  3i  dans  l'ou- 
verture ai'. 

Un  passage  aa  s*étend  de  l'espace  au- 
dessous  de  la  soupape  jusqu'à  l'entrée  de 
la  soupape  principale ,  fig.  3. 

Les  passages  20,  2 a  lorment  une  bran- 
che entre  le  tube  principal  et  le  cylindre  i5 
qui  est  muni  d'un  petit  irou  d'échappe- 
ment dans  l'atmosphère,  les  passages  ao, 
aa  étant  séparés  normalement  par  la  sou- 
pape latérale  ai. 

La  soupape  latérale  peut  être  logée  dans 
un  corps  a3  boulonné  au  coi*ps  principal 
ou  venu  de  fonte  avec  celui  ci. 

a4.  tige  de  soupape  portant  une  tête  ao, 
dont  la  surface  supérieure  conique  donne 
naissance  à  une  tige  a6,  préférablement 
munie  de  rainures,  et  portant  une  seconde 
tète  de  soupape  37  d'une  forme  annulaire 
qui  s'adapte  parfaitement  à  la  surface  co- 
nique de  la  soupape  a5. 

La  surface  supérieure  de  l'anneau  est 
conique  aussi  et  s'adapte  sur  l'ouverlureai' 
fig.  3  et  5.  " 

Des  saillies  a8  sont  placées  sur  la  tige  à 
rainures  environ  a  millimètres  au-dessus 
de  la  soupape  a8  ;  ces  saillies  sont  adap-* 
tées  de  façon  à  presser  sur  la  soupape  27^ 
comme  il  sera  expliqué  ci-après. 

L'extrémité  supérieure  de  la  tige  a6  est 
aussi  munie  de  rainures  en  a8',  où  elle 
passe  à  travers  le  corps  de  la  soupape. 

En  dehors  du  corps  de  la  soupape  sur  la 
tige,  à  une  distance  du  corps  égale  ^  la 
course  de  l'armature,  peut-être  3  milli- 
mètres, se  trouve  une  valve  ajustable  ag 
disposée  pour  se  mouvoir  dans  le  corps  et 


Digitized  by 


Google 


20 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


fermer  l'ouverture  formée  par  la  rainure 
28'.  qui  constitue  Touverture ,  d  échappe- 
ment pour  le  cylindre  i5. 

Une  coupe  00  portée  par  la  tige  de  la 
soupape,  reçoit  la  tige  3]  dont  Textréaiité 
supérieure  porte  une  armature  Sa. 

La  tige  traverse  un  tube  33  en  cuivre  ou 
autre  métal  qui  s'ajuste  exactement  à  la 
boite  de  Taimant  34  à  son  extrémité  infé- 
rieure, et  à  Textrémité  supérieure  elle 
passe  par  un  diaphragme  en  cuivre  ou 
autre  métal  35  de  façon  à  exclure  l'eau  ou 
riyimidité  de  la  chambre  de  l'aimant  ou 
de  la  chambre  de  Parmalure. 

36 ,  aimant  placé  dans  un  circuit  conve- 
nable 37,  qui  s'étend  dans  la  chambre  de 
l'aimant  en  traversant  une  construction 
quelconque  imperméable. 

La  boite  de  Taimant  est  petite,  car  elle 
ne  renferme  que  Taimant  et  l'armature  ; 
elle  peut  donc  être  supportée  par  une 
console  38  qui  se  projette  du  corps  8. 

Le  fonctionnement  du  mécanisme  dé- 
crit se  fait  de  la  manière  suivante  : 

Lorsqu'on  veut  faire  sonner  le  sifflet ,  on 
peut  se  servir  de  la  manette  i3,  de  sorte 
que  par  la  tige  11  la  soupape  s'ouvre, 
mais  ordinairement,  lorsqu'on  veut  faire 
sonner  le  sifflet,  il  sera  effectué  enfer- 
mant ou  en  ouvrant  le  circuit  37  par  des 
moyens  convenables. 

Lorsque  le  circuil  estfermi*,  Taimant 
attire  son  armature. 

Pendant  la  première  partie  de  mouve- 
ment, la  tige  34  avec  la  tète  2Ô  seront 
mues. 

Ce  mouvement  demande  peu  de  force 
comparativement  et,  aussitôt  qu'il  est  exé- 
cuté, la  vapeur  passe  entre  les  tètes  aS , 
37,  ôtant  ainsi  la  pression  de  la  pre- 
mière. 

Des  saillies  28  frappent  alors  et  meu- 
vent la  tête  26  pendant  la  dei^nière  partie 
du  mouvement  de  l'arma  turc,  et  la  sou- 
pape 29  est  poussée  sur  son  s^ège,  de  sorte 
"que  l'échappement  se  ferme  et  que  la  va- 
peur passe  dans  le  cylindre  i5  pour  mou- 
voir le  piston. 

Lorsque  le  circuit  37  s'ouvre  et  l'arma- 
ture se  relève ,  l'échappement  s'ouvre ,  per- 
mettant à  la  vapeur  devant  le  piston  de  se 
rendre  dehors. 

La  pression  sur  le  piston  18  et  le  ressort 
ferment  alors  la  soupape  principale. 

Le  mécanisme  à  la  main  et  le  méca- 
nisme électrique  ne  dérangent  pas  l'un  ou 
Tautre  quoiqu'ils  agissent  sur  la  même 
soupape. 

La    soupape    21    peut    aussi    servir    à 


d'autres  buts  que  celui   décrit  ci-dessus. 

Un  robinet  38  peut  être  placé  dans  le 
passage  20  pour  rendre  la  soupape  laté- 
rale inopérative  ou  pour  admettre  son  en- 
lèvement. 

Lorsque  la  tige  de  la  soupape  est  beau- 
coup plus  petite  que  le  trou  de  l'anneau  37 
et  que  le  trou  dans  le  corps  par  où  elle 
passe,  il  y  a  des  ouvertures  pour  le 
passage  du  fluide  aussitôt  que  la  tète  37 
s'est  éloignée  de  la  tête  20,  ou  aussitôt 
que  la  soupape  29  a  quitté  son  siège 
lorsque  les  rainures  ont  été  omises. 

L'aimant  36  est  relié  à  un  générateur 
électrique  X ,  et  le  courant  est  contrôlé  par 
des  moyens  décrits  ci-dessous. 

Une  clef  Morse  39  a  été  représentée  dans 
ce  but  et  aussi  des  dispositions  pour  con- 
trôler automatiquement  le  circuit  seront 
décrites  ci-dessous. 

Au  lieu  de  relier  la  clef  contrôlant  le 
circuil  directement  dans  le  circuit  du  géné- 
rateur X,  il  est  préférable  d'employer  deux 
circuits,  comme  ûg.  1,  dont  un  conduit  du 
générateur  X  et  dans  lequel  se  trouvent 
rélectro-aimant  36  dans  la  boîte  34  et  l'in- 
terrupteur 4o. 

Le  courant  développé  dans  cette  batterie 
est  suffisant  pour  opérer  les  aimants  36 
pour  contrôler  la  soupape. 

L'autre  circuit  conduit  de  la  batterie  A' 
et  renferme  l'éleclro-aimant  4i  >  étant 
contrôlé  par  une  clef  Morse  42 ,  ou  lorsque 
l'interrupteur  43  est  fermé  par  un  trans- 
metteur de  signaux  automatiques  44- 

La  batterie  X'  donne  moins  de  courant 
que  les  générateurs  X,  elle  n'a  qu'à  four- 
nir le  courant  nécessaire  pour  opérer  l'in- 
terrupteur 40.  tandis  que,  pour  opérer  la 
soupape,  il  faut  un  courant  plus  fort. 

Si  l'on  voulait  mettre  la  clef  ou  le  trans- 
metteur automatique  dans  ce  courant,  on 
aurait  des  étincelles  en  ouvrant  ou  en  fer- 
mant le  courant 

Chaque  fois  que  l'on  ferme  la  clef,  l'ai- 
mant 4 1  attire  l'armature,  fermant  le  cir- 
cuit 37  et  faisant  aller  le  sifflet 

Si  Ton  veut  employer  la  batterie  A  seule, 
on  peut  omettre  X'  et  on  peut  relier  les 
fils,  comme  il  est  indiqué  par  les  lignes 
pointillées. 

La  figure  1  représente  le  mécanisme  44 
pour  signaler  automatiquement. 

Il  peut  être  opéré  par  une  horlogerie  ou 
par  un  moteur  quelconque  servant  à  tour- 
ner la  roue  du  commutateur  45  qui  ferme 
et  ouvre  le  circuit  et  ayant  des  balais  !fi 
sur  un  support  isolé. 

Ce  conmiutateur  et  les  balais  sont  dans 
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le  circuit  du  générateur  X\  lorsque  la 
clef  43  est  fermée. 

Le  commutateur  peut  avoir  une  des  for- 
mes ordinaires  ;  il  est  préférablement  muni 
à  sa  périphérie  de  segments  étant  alterna- 
tivement conducteurs  et  non  conducteurs, 
de  longueur  déterminée  ou  arrangé  en 
intervalles  prédéterminés .  muni  de  balais 
pour  fermer  et  ouvrir  le  circuit  lorsque  le 
commutateur  est  tourné  par  l'horlogerie , 
donnant  ainsi  des  signaux  répétés  réguliè- 
rement ou  sonnant  le  sifflet  à  des  inter- 
valles réguliers. 

Si  Ton  veut  donner  des  signaux  répétés 
de  plusieurs  caractères,  on  peut  employer 
un  transmetteur  ayant  plusieurs  contrô- 
leurs automatiques. 

Un  arrangement  de  cette  sorte  est  re- 
présenté Gg.  3. 

47,  nombre  de  roues  avec  des  sections 
conducteur  et  non  conducteur. 

Chaque  roue  est  disposée  pour  fermer 
et  ouvrir  le  circuit  pendant  sa  révolution 
selon  un  caractère  de  la  période. 

48,  ressorts  qui  s'appuient  contre  les- 
dites  roues,  étant  reliés  aux  contacts  49, 
dont  chacun  est  muni  d'une  clef  coopé- 
rante 5o. 

5i,  moteur  quelconque  pour  mouvoir 
les  roues  qui  sont  ordinairement  tenues 
en  repos  par  le  levier  pivoté  62,  restant 
dans  une  encoche  53  de  la  roue  54. 

55,  ressort  relié  à  toutes  les  roues  par 
le  moyen  de  Tarbre. 

Le  Gl  venant  des  clefs  et  celui  venant 
du  ressort  55  peuvent  être  reliôs  dans  le 
circuit  X  comnie  tes  contacts  de  la  clef  39 
ou  dans  le  circuit  X\  comme  les  contacts 
de  la  clef  42. 

Pour  éviter  un  doute  quant  au  signal 
qui  a  été  donné  actuellement ,  je  propose 
de  placer  dans  le  circuit  un  appareil  ser- 
vant à  enregistrer  le  temps  et  le  signal, 
indiqué  en  diagramme  en  56. 

57,  roues  typographiques  à  temps,  mues 
par  l'horloge  58  pour  tenir  les  types  in- 
diquant le  temps  toujours  directement  au- 
dessus  de  la  plaque  imprimeur  5 1,  disposée 
pour  presser  la  bande  de  papier  60,  ali- 
mentée par  des  moyens  quelconques ,  contre 
les  roues  à  types  à  chaque  aimantation  de 
Taimant  61. 

Un  tel  arrangement  donnerait  donc 
l'impression  des  caractères  indiquant  le 
temps  à  plusieurs  reprises  et  à  intervalles 
corresp(mdant  à  l'interruption  ou  au  ré- 
tablissement du  circuit,  Gg.  10. 

Pour  perfectionner  encore  l'appareil,  il 
est  aussi  muni  d*une  lumière  62 ,  placée 


dans  le  circuit  X ,  avec  une  clef  63  pour  la 
jeter  en  contact,  ou  la  lumière  peut  aussi 
être  dans  un  circuit  séparé. 

Lorsqu'elle  sera  dans  le  circuit,  la  lumière 
paraîtra  en  même  temps  que  le  sifflet 
sonne  ou  séparément,  si  la  clef  63  est  ou- 
verte. 

La  lumière  n'est  démontrée  qu'en  dia- 
gramme, évidemment  on  peut  employer 
n'importe  quelle  foruje  connue. 

Au  lieu  d*opérer  le  cliché  à  temps  par 
l'aimant  61,  6g.  1  ,  il  peut  être  opéré  aussi 
comme  il  est  montré  par  les  Ggures  4 
à  7. 

Un  embranchement  5  pail  du  tube  2 
sur  le  devant  de  la  soupape  conduisant  au 
moteur  ou  cylindre  6  dans  lequel  se  trouve 
un  piston  7,  soulevé  normalement  par  un 
ressort  8  et  mum'  d'une  tige  dont  le  bout 
est  isolé  du  corps  de  la  tige ,  et  qui  est  dis- 
posé pour  frapprr  un  bloc  conducteur  10 
qui  est  pivoté  et  qui  est  relié  à  un  Gl  11 
du  circuit  électrique  ;  ce  bloc ,  en  tournant 
sur  son  pivot,  vient  en  contact  avec  l'ex- 
trémité 12  de  Tautre  Gl  i3  dudit  circuit 
par  son  bout  à  droite  du  pivot. 

Aussitôt  que  l'extrémité  9  passe  le  bloc 
10,  ce  dernier  reprend  sa  position  nor- 
male et  ouvre  le  circuit,  de  sorte  que  la 
batterie  n'est  pas  tenue  fermée  lorsque  le 
sifflet  sonne  pour  longtemps. 

Lorsque  la  soupape  3  est  fermée,  le 
piston  7  est  poussé  en  haut  par  le  ressort 
8 ,  mais ,  comme  la  pointe  9  passe  le  bloc 
pivoté  10,  ce  dernier  tourne  de  façon  que 
son  extrémité  faisant  contact  soit  retirée  du 
terminal  12,  et  le  circuit  n'est  pas  fermé 
une  seconde  fois  par  un  seul  mouvement 
complet  du  piston  en  avant  et  en  arrière. 

Au  lieu  de  laisser  le  bloc  pivoté  10 
fermer  le  circuit  directement,  on  peut 
aussi  faire  une  entaille  dans  son  extrémité 
et  loger  un  ressort  de  contact  i4  dedans, 
qui  est  fléchi  contre  le  contact  12  lorsque 
le  bloc  10  tourne  sur  son  pivot. 

Le  circuit  11,  1 3  renferme  un  aimant  10 
chargé  de  mouvoir  un  levier  imprimeur  16 
sur  son  pivot  pressant  la  bande  de  papier 
17  contre  les  roues  à  types  18,  dont  les 
périphéries  portent  des  lettres  indiquant 
le  temps  ;  le  papier  est  alimenté  pour 
chaque  impression  par  des  moyens  quel- 
conques. 

Une  roue  peut  indiquer  les  mois,  une 
autre  les  jours,  etc. 

Le  mécanisme  pour  avancer  les  roues  à 
types  aux  intervalles  convenables  est  bien 
connu  et  n'est  pas  représenté  ici. 

19,  20,  rouleaux  recevant  la  bande  de 
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papier  qui  passe  de  1  un  à  l'autre  de  la 
manière  bien  connue. 

La  figure  7  fait  voir  comment  le  cliché 
à  temps  ou  l'enregistreur  est  opéré  »  c'est- 
à-dire  une  impression,  est  prise  par  le 
moyen  d'une  moteur  ou  cylindre  à  vapeur 
21  auquel  se  rattache  le  tube  5  au-dessus 
du  piston  au  ,  soulevé  normalement  par  un 
ressort  a3,  et  qui  a  une  tige  a 4  portant  le 
taquet  25  qui,  dans  sa  position  normale, 
se  trouve  au-dessus  du  bout  articulé  a6  du 
levier  pivoté  a7,  dont  l'extrémité  opposée 
s'étend  au-dessus  du  bout  28  de  la  tige  de 
la  plaque  imprimeur  29 ,  qui  est  disposée 
pour  presser  la  bande  de  papier  contre  la 
roue  à  types  1 8. 

Sous  la  tète  a8 ,  se  trouve  un  ressort  5o, 
qui,  dans  la  position  représentée,  ajuste- 
ment la  force  suffisante  pour  équilibrer  le 
ressort  3i. 

Lorsque  la  vapeur  est  admise  au  sifflet, 
i|  s'en  rend  assez  par  le  tube  5  pour  pres- 
ser la  tète  du  piston  aa  en  bas,  forçant  le 
taquet  a5  à  frapper  Tarticulation  26  pour 
mouvoir  le  levier  a^  sur  son  pivot,  ce  qui 
donne  plus  de  tension  au  ressort  3i;  fina- 
lement l'articulation  en  passant  permet 
au  ressort  3i  de  réagir  avec  une  force  suf- 
fisante pour  avancer  la  plaque  29  et  pour 
faire  une  impression. 

Pendant  l'ascension  du  piston  sous  l'in- 
fiuence  du  ressort  a3,  le  taquet  tourne 
l'articulation  sur  son  pivot  sans  mouvoir 
le  levier  a7,  évitant  ainsi  la  production 
d'une  seconde  impression  par  un  mouve- 
ment complet  du  piston. 

Au  lieu  d'opérer  le  levier  imprimeur  à 
la  vapeur,  on  peut  se  servir  de  Tair  com- 
primé, fig.  6,  dans  laquelle  le  cylindre  32 
est  relié  avec  le  tube  a  au-dessus  de  la 
soupape  3  et  où  la  tète  de  piston  33  est 
pressée  en  avant  par  un  ressort  34. 

Le  tube  5  s'étend  du  cylindre  3a  à  un 
cylindre  pareil  ai,  fig.  7. 

Lorsque  la  soupape  du  sifflet  s'ouvre, 
la  tète  du  piston  est  forcée  en  arrière, 
comprimant  l'air  dans  le  cylindre  et  dans 
le  tube  5 ,  et  ainsi  mouvant  le  mécanisme 
d'impression. 

En  reliant  le  tube  5  au  tube  a  à  l'avant 
de  la  soupape  du  sifflet,  le  danger  est 
évité  de  faire  une  impression  lorsqu'on 
lire  la  corde  4,  mais  pas  avec  la  force  suf- 
fisante pour  ouvrir  la  soupape  et  pour 
sonner  le  sifflet. 

Il  est  préférable  dliuprimer  les  indica- 
tions de  temps  complet,  par  mois,  jours, 
heure,  etc.,  mais  il  est  évident  que  l'on  en 
peut  omettre  à  voioi^té. 


Fig,  1 L,  vue  d'un  arrangement  d'appa- 
reil et  de  circuits  supposés  être  logés  lur 
un  bateau  (qui  n'est  pas  représenté)  pour 
signaler  la  direction  du  mouvement  du 
bateau. 

Fig.  10,  morceau  du  papier  avec  une 
impression. 

Fig.  12 ,  arrangement  relatif  delà  plaque 
imprimeur  et  de  la  pointé  faisant  les  enre- 
gistrements spéciaux. 

Fig.  9,  consent  les  rouet  des  signaux 
peuvent  être  exécutés. 

Fig.  8 ,  coupe  verticale  d'un  ferme-cir- 
cnit  décrit  ci-après. 

Le  circuit  de  l'aimant  36  renferme  l'ai- 
mant imprimeur  ô  de  l'enregistreur  10. 

Un  papier  est  représenté,  fig.  10,  ia>* 
primé  par  cet  enregistreur  aytnl  six  roues 
à  type  a ,  mues  par  une  horlogerie  quel- 
conque 6. 

Cette  dernière  peut  aussi  avancer  la 
bande  de  papier  la. 

11,  rouleau  d'où  la  bande  la  s'avance 
pour  un  espace  par  chaque  mouvement  de 
la  plaque. 

i3,  roue  à  rocbet  activée  par  un  cliquet 
mù  par  laimant  1^ ,  d'où  un  fil  i5  s'étend 
au  ressort  17,  qui  se  trouve  dans  le  cberoin 
de  la  pointe  de  contact  16. 

Le  terminal  opposé  de  l'aimant  i4  ^ 
rattache  par  le  fil  18  à  la  batterie  19. 

De  celte  batterie,  le  fil  s'étend  au  ressort 
20.  qui  est  toujours  en  contact  avec  l'arbre 
des  roues  du  circuit,  mues  par  un  moteur 
quelconque,  qui  porte  prélérablement  16 
roues  ai,  aa'  fermant  et  ouvrant  le  circuit 
automatiquement,  et  correspondant  aux 
16  pointes  principales  de  la  boussole. 

Ces  roues  coopèrent  avec  les  ressorts  de 
contact  a4,  a5,  s'étendant  au  contact  a8 
de  la  clef  de  la  boussole. 

11  y  a  16  contact»  a3,  arrangés  dans  un 
cercle  de  la  même  façon  que  les  contacts 36 
de  la  clef  double  35,  et  un  fil  a4'  s'étend 
de  chaque  contact  à  un  ressort  correspon- 
dant a4. 

Les  fils  a4'  se  rattachent  aussi  aux  con- 
tacts correspondants  de  la  clef  double. 

Trois  des  fils  a4'  seulement  sont  repré- 
sentés, mais  en  pratique  chacun  des  res- 
sorts a4«  a5  aurait  un  fil. 

Le  bras  de  la  clef  de  la  boussole  ag  est 
porté  par  un  arbre  3o,  muni  de  l'aiguille 
3o'  de  la  boussole  ;  il  est  préférablenxent 
entouré  d'un  manchon  en  métal  étant  en 
contact  avec  lui,  et  un  ressort  s'appuie 
contre  lui ,  qui  est  relié  à  une  clef  33  et 
fil  34  à  l'aimant  8  et  à  la  batterie  ig. 

La  boussole  opérant,  la  clef  delà  boui' 
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sole  ne  sera  pas,  en  général,  la  boussole 
ordinaire  du  bateau;  il  est  préférable  d'em- 
ployer une  boussole  spéciale. 

La  clef  double  mentionnée  ci-dessus  est 
un  duplicata  de  la  clef  de  la  boussole  rap- 
port au  nombre  et  à  Tarrangement  des 
contacts  ;  elle  est  destinée  à  être  employée 
lorsque  la  clef  de  la  boussole  sérail  dé- 
rangée. 

Les  contacts  36  correspondent  aux  divi- 
sions de  la  boussole. 

Le  bras  29'  est  porté  par  une  manette  37 
qui  porte  aussi  Tindicateur  38  correspon- 
dant à  Taiguille  de  la  boussole. 

Un  fil  39  s'étendant  à  la  batterie  19  et 
renfermant  une  clef  40  qu*  est  ouverte  à 
l'ordinaire,  conduit  à  Tarbre  37. 

Ài,  clef  reliée  à  Taimant  8,  à  la  batterie 
19  et  à  un  aimant  imprimeur  supplémen- 
taire 43  >  dont  l'armature  est  faite  pour 
produire  une  marque  46  sur  la  bande  de 
papier  12,  fig,  10,  outre  l'impression  de 
temps  effectuée  par  l'aimant  5. 

Dans  les  Ggures  8  et  la,  une  plaque  43 
est  opérée  par  l'aimant  5  pour  faire  les 
impressions  des  roues  à  types  a, 

44,  plaque  portant  un  indicateur  45  qui 
fait  des  marques  46. 

Les  roues  21,  22,  fermant  et  ouvrant  le 
circuit,  sont  arrangées  pour  donner  des 
signaux  distincts  selon  les  périodes. 

Fig.  9,  deux  des  roues  dans  leur  posi- 
tion normale  par  rapport  aux  ressorts  de 
contact. 

Les  autres  roues  diffèrent  en  nombre  et 
arrangement  des  dents. 

Quand  l'on  désire  donner  des  signaux 
automatiques,  le  moteur  est  re.nonté  et 
tourne  les  roqes  fermant  et  ouvrant  le  cir- 
cuit continuellement,  préférablement  une 
fois  par  minute. 

Pour  éviter  la  confusion  dans  les  signaux , 
on  doit  avoir  un  intervalle  plus  long 
entre  deux  signaux  successifs  qu'entre  les 
nombres  de  n'importe  quel  signal  simple. 

Le  bras  de  la  clef  de  la  boussole  est  re- 
présenté dans  la  section  correspondant  au 
Nord. 

Le  circuit  serait  donc  fermé  de  la  bat- 
terie 10  par  l'aimant  8,  ûl  34f  arbre  de  la 
boussole  3o,  contact  28,  Gl  24'  par  la 
roue  21,  retour  à  la  batterie. 

Le  circuit  sera  fermé  et  ouvert  par  la- 
dite roue  pour  donner  le  signal  par  la 
clôture  du  circuit  à  7,  et  une  impression 
sera  faite  à  l'enregistreur  à  temps  par  l'ai- 
mant 5. 

Au  bout  de  chaque  révolution  des  roues, 
c'est-à-dire  après  chaque  signal,  la  pointe 


17  frappe  le  ressort  16,  fermant  le  circuit 
par  l'aimant  i4,  et  par  le  cliquet  i3,  la 
bande  12  est  avancée  par  un  espace  extra, 
c'est-à-dire  un  espace  plus  long  qu'entre 
les  enregistrements  des  sifllets  dans  un 
signal  simple. 

Lorsque  le  bras  29  est  mû  sur  n'importe 
quel  autre  contact  28,  l'opération  sera 
la  même,  excepté  qu'une  roue  différente 
viendra  en  jeu  et  qu'qn  autre  signal  sera 
donné. 

Si  la  clef  de  la  boussole  n*est  pas  em- 
ployée, la  clef  33  sera  ouverte  et  on  fer- 
mera la  clef  40  pour  mettre  la  clef  double 
35  en  communication. 

Lorsque  l'on  ne  veut  pas  répéter  les 
signaux  à  des  întervaHes  fréquents  ou  si 
l'autre  appareil  ne  peut  pas  être  employé 
on  peut  se  servir  de  ia  def  4o  pour  en- 
voyer dos  signaux,  en  même  temps  l'ai- 
mant 43  et  l'indicateur  45  feront  un  enre- 
gistrement supplémentaire  46  sur  la  bande 
de  papier,  indiquant  que  le  signal  était  en- 
voyé à  la  main  et  non  par,  le  mécanisme 
automatique. 

Quoique  la  boîte  de  l'ainiaot  34  soit  fer- 
mée hermétiquement,  Thumidité  s*an)asse 
par  suite  de  la  condensation,  et  parfois  en, 
reliant  le  Gl  de  Taimant  à  la  boite ,  ensuite 
au  tube  du  sifllet,  le  courant  s'échappe 
dans  la  terre,  ce  qui  est  ennuyeux  et  même 
dangereux. 

Pour  éviter  cela,  j'isole  la  boite  entiè- 
rement du  tube  et  des  parties  métalliques 
du  bateau. 

Si,  dans  ce  cas,  l'humidité  relie  le  Gl 
et  la  boite,  le  système  reste  ist^lé  de  la 
terre. 

Au  lieu  du  moteur  horloge,  on  peut 
employer  un  moteur  électrique  ou  autre 
et  le  moteur  électrique  peut  être  relié 
par  des  raccords  convenables  dans  le 
circuit  de  la  lumière  électrique  du  ba- 
teau. 

Le  relai  peut  servir  à  contrôler  le  sifflet 
et  les  circuits  moteurs  sans  employer  un 
circuit  local  avec  un  générateur  séparé, 
comme  il  est  décrit  ci-dessus. 

(Suivent  les  revendications.) 


BiiEVET  D*  205155,  en  date  du  19  avril  1890, 

A   M.  Ader,  pour  un  appareil  ailé 
pour  la  navigation  aérienne,  dit  Avion. 

Addition  en  date  du  23  juin  1894. 
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Brënrt  il"  20517*2,  en  date  du  ai  avril  1890, 

A    M.     VjaletChabband,    pour   un 
flotteur  de  sauvetage. 

Addition  en  date  du  1  juin  1894- 


MARINE  ET  NAVIGATION. 

Brevet  n*  232325,  en  date  du  92  août  1895, 


Brevet  n*  228706,  en  date  du  17  mars  1895. 

A  M.  Bjllwiller,  pour  un  aérostat 
dirigeable. 

Addition  en  date  du  18  décembre  189/4. 


Brevet  n*  2288}2,  en  date  du  a3  mars  1893, 

A  ilf.  Decazes,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  traction  électrique  sur  un  seul 
rail ,  pouvant  s'appliquer  à  la  navigation 
aérienne. 

Addition  en  date  du  'sS  mars  1894. 


Brevet  n*  229913,  en  date  du  8  mai  1893, 

A  MM.  Raverot  et  Belly,  pour  un 
loch  manoméirique  différentiel  pour  la 
mesure  et  l'enregistrement  de  la  vitesse 
des  navires. 

Additions  en  date  des  3o  avril  et  18  juillet 
189/4,  publiées  tome  LXXXVIII. 


Brevet  n"  230517,  en  date  du  i^juin  1893, 

A  M.  Sabroe,  pour  un  appareil  d'a- 
marrage d'un  câble  ou  cordage  permet- 
tant le  démarrage  instantané  et  infaillible 
de  ce  même  lien  ou  cordage. 

Addition  en  date  du  20  janvier  1894, 
publiée  tome  LXXXVIIL 


Brevet  n*  231837,  en  date  du  2  août  1893, 

A  M.  Langen  ,  pour  un  appareil 
annexé  au  compas  pour  former  des  cou- 
rants électriques  qui  servent  à  régler  le 
moteur  dynamique  du  gouvernail  et  faire 
fonctionner  un  appareil  de  contrôle  indi- 
quant et  enregistrant  les  déviations  de  la 
route. 

Addition  en  date  du  3  octobre  189^1, 
publiée  tome  LXXXVIII. 


A  M.  Raygasse,  pour  une  banquette- 
nt marine. 

Addition  en  date  du  3i  mars  1894,  pu- 
bliée tome  LXXXVIII. 


Brevet  n*  234839 ,  en  date  du  1 6  décembre  1895, 

A  M.  Bersier  ,  pour  remploi  de  l étin- 
celle électrique  dans  un  compas  ou  bom- 
sole  marine,  en  vue  de  produire  l'enre- 
gistrement de  la  route ,  de  diriger  méca- 
niquement le  navire  et  de  prévenir  des 
écarts  qu'il  pourrait  faire. 

Addition  en  date  du  9  juin  1894* 


Brevet  n*  235231,  en  date  du  a  janvier  1894, 

A  M.  Meunier,  pour  un  nouveau  sys- 
tème de  loch  dénommé  loch  géométrique. 


Brevet  n*"  235322,  en  date  du  6  janvier  189^, 

A   M.  NouRY,  pour   un  système  de 
boussole  gouver no-motrice. 


Brevet  n*  235357,  en  date  du  8  janvier  1894, 

A  M.  D^AucouRT,  pour  un  appareil 
natatoire. 


Brevet  n*  235440,  en  date  du  ii  janvier  189a, 

A  M.  Granswindt,  pour  des  bandes 
métalliques  plates  servant  de  support  et 
de  renforcement  dans  les  ballons  aériens, 
dans  les  propulseurs  de  navires  et  de 
bateaux  aériens,  dans  les  turbines,  les 
moteurs  à  vent,  etc. 


Brevet  n*  235603,  en  date  du  19  janvier  189^ 
(5  ans), 

A  M.  Goupil  ,  pour  un  racage  à  billes, 
dit  racage  Goupil. 


Brevet  n*  235856,  en  date  du  27  janvier  1894, 

A   A/.  Barathon,  pour  un  appareil 
mécanique  de  sauvetage. 
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Bretbt  n*  235973.  eu  date  du  a  février  1894 , 

A  M.  GjRAUD,pour  un  appareil  appelé 
la  sirène  la  Girondine. 


Brevet  n*  230278,  en  date  du  ih  février  1894. 

A  A/.  Damaskinos,  pour  un  pressis- 
/ère  ou  piessofore. 


Brevet  n*  236603,  en  date  du  37  février  189^ , 

A  M.  Vassallo»  pour  un  système  à 
voile  Vassallo,  pour  profiter  davantage 
de  lajorce  du  vent  à  i  effet  d'augmenter 
la  vitesse  des  navires  à  voiles. 


Brevet  n*  236625,  en  date  du  28  février  1894. 

A  M.  DsLAURiER,  pour  un  système  de 
navigation  aérienne  pyrotechnique  sans 
ballons. 


Rhevet  n*  236753 ,  en  date  du  5  mars  189^ . 

A  M.  Behnke  et  la  Société  dite 
Cheuische  Fabrik  in  Billwârder, 
voRM.  Hell  etSjbamer  ActjeN'Gesell- 
SCBAFT,  pour  un  procédé  pour  prévenir 
les  inflammations  spontanées  et  les  explo- 
sions des  chargements  de  charbon  dans 
les  navires. 


Brrvkt  n*  236835,  en  date  du  9  mars  1894 , 

A  M.  Renault,  pour  un  nouveau  sys- 
tème iescope  métallique. 


Brevet  n*  236873,  en  date  du  9  mars  1894, 

A  M.  Arson  ,  pour  une  machine  à  gaz 
et  propulseur  rotatif  applicables  à  la  con- 
duite des  aérostats. 


Brevet  n*  236896,  en  date  du  10  mars  1894, 

A   M.  Brjnkmann,  pour  un  support 
articulé  pour  avirons. 


Brevet  n*  236951 ,  en  date  du  m  mars  1894 , 

A  MM.  HooRWEG  et  Wjske,  pour  un 

{procédé  pour  fermer  automatiquement 
es  portes  des  cloisons  étanches,  etc.,  des 
vaisseaux,  et  appareils  pour  mettre  en 
pratique  ce  procédé. 


Brevet  n*  237040,  en  date  du  i5  mars  1894, 

A  M.  Petioky,  pour  un  système  d'a^ 
viron  à  levier  brisé. 


Brevet  n'  237048,  en  date  du  i5  mars  189^, 

A  M.  Lenox,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  communications  électriques 
avec  les  navires  et  bouées  en  mer. 


Brevet  n'  237116,  en  date  du  17  mars  1894, 

A  A/"'  veuve  Farewell,  pour  une 
nouvelle  soupape  automatique  ae  vidange 
pour  les  cahots  de  navires  et  pour  d* autres 
usages  analogues. 


Brevet  n*  237184 ,  en  date  du  ao  mars  1894 , 

A  M.  DE  SzENTMiKLÔsr,  pour  Vappli' 
cation  de  la  force  des  oiseaux  pour  le 
transport  de  personnes  et  de  marchan- 
dises. 


Brevet  n*  237268,  en  date  du  23  mars  1894 . 

A  MM.  HousE  et  S  y  mon,  pour  des 
perfectionnements  à  la  fabrication  des 
ancres. 


Brevet  n*  237416,  en  date  du  3o  mars  1894, 

A  M.  Von  Seentmiklôsy,  pour  un 
appareil  pour  atteler  les  oiseaux  de  ma- 
nière à  permettre  d'utiliser  leur  vol  à 
des  transports. 


Brevet  n*  237437,  en  date  du  3i  mar»  1894 , 

A  M.  Badin,  pour  un  nouvel  appareil 
de  natation. 
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Bbbvet  n*  ûSlfim,  en  date  du  s  avril  1894 , 

A  M.  VON  DER  Ropp,  pour  un  appareil 
de  sauvetage  pour  noyés. 


Brevet  n* 2376 16,  en  date  du  i3  avril  1894 , 

A  M,  Stot,  pour  une  machine  à  voler 
dite  machine  Stot. 


Brevet  n"  237641,  en  date  du  i4  avril  1894, 
A    M.    DU    BOVRBLANC    d' ApREVILLE , 

pour  un  projectile  porte-amarre  destiné  à 
porter  une  ligne  a  un  navire  naufragé 
près  de  la  côte. 


Brevet  n"  237821 ,  en  date  du  17  avril  1894, 

A  M.  CzvGAN,  pour  un  propulseur 
par  compression  pour  vaisseaux  aéro- 
statiqaes. 

Brevkt  n"  237995,  en  date  du  24  avril  1894. 

A  M,  OsoKiN,  pour  un  appareil  de 
natation  la  sirène. 


Brevet  n'  238040,  en  date  du  aS  avril  1894, 

A  M,  Ho  FM  A  y  ff,  pour  procédé  et  ma- 
chine pour  la  navigation  aérienne. 

Addition  en  date  du  21  juin  1894. 


BitBVET  n**  238149,  en  date  du  a  mai  1894, 

A  M.  BouRGUE,  pour  un  appareil 
appelé  niveleur  à  cadran,  devant  servir 
à  déterminer  la  différence  de  tirant  d'eau 
d'un  navire. 


Brbtet  n*  239236,  en  date  du  3  mai  1894, 

A  M,  Beau  ,  pour  un  système  d'appa- 
reil dit  merso-mètre  hydrostatique ,  pour 
la  mesure  de  la  hauteur  d'un  point  au- 
dessus  d'un  niveau  liquide. 

Addition  en  date  du  26  juillet  1894. 


Brevet  n*  258263,  en  date  du  4  mai  1894, 

A  M,  Larsen,  pour  un  nouvel  attirail 
de  pèche. 

Brevet  n'  238432,  en  date  du  i5  mai  1894 , 

A  M,  Cauchois,  pour  une  nouvelle 
machine  haleuse  à  vapeur  pour  bateaux 
de  pèche. 

Brevet  n*  238638.  en  date  du  19  mai  1894 , 

A    M.  Kellner,  pour   une   nouvelle 
forme  d'aérostats. 


Brevet  n'  238771 ,  en  date  du  29  mai  1894 , 

A  MM.  Stapper  de  Duclos  et  C\ 
pour  un  manipulateur  a  billes. 

Addition  en  date  du  29  juin  1894. 


Brevet  n'  239085 ,  en  date  du  6  juin  1894  , 

A    M.    LautenschlAger,    pour    des 
innovations  aux  appareils  à  voler. 


Brevet  n*  239257,  en  date  du  i3  juin  1894 , 

A  M,  Fourré,  pour  un  moteur  à  billes 
explosives,  applicable  aux  ballons  diri- 
geables. 

Brevet  n'  239405,  en  date  du  18  juin  1894, 

A  M.  Gadiffert,  pour  ^n  ballon  diri- 
geable, système  Gadiffert. 


Brevet  n'  239641,  en  date  du  28  juin  1894» 

A  M.  Prager  Bauer,  pour  une  cein- 
ture d'étuis  pneumatiques. 


Brevet  n'  239922,  en  date  du  10  juillet  1894. 

A  M.  Yorke  ,  pour  des  moyens  perfec- 
tionnés pour  empêcher  les  salissures  et 
herbes  marines  ae  s* attacher  à  la  carène 
des  navires  et  augmenter  en  même  temps 
la  vitesse  des  bâtiments  de  mer. 


Digitized  by 


Google 


GRÉEMENT,  ETC. 


27 


Brevet  n*  239905 ,  en  date  du  1 1  juillet  1894  » 

A  MM,  DE  Palacios  et  Go  eu  es,  pour 
procédé  et  appareil  pour  la  navigation 
aérienne. 


Baevet  n*  340005,  en  date  du  12  juillet  1894, 

A  MM.  Rammoser  et  Wa^niuger, 
pour  un  ballon  dirigeable  à  impaUion 
mécanique, 

BnsVET  n*  240158 ,  en  date  du  19  juillet  1894 , 

A  M.  DE  LA  Sauce,  pour  un  bateau 
aérien  dirigeable  sans  ballon  et  remplis- 
sage au  gaz. 

Brevet  n*  240200,  en  date  du  20  juillet  1894 , 

A  M,  Von  Rûdjger,  pour  un  dispp^ 
sitif  pour  empêcher  les  bateaux  de  cha- 
virer. 


Bhevet  n"  240231 ,  en  date  du  21  juillet  1894, 

A  M,  Scott,  pour  des  perfectionne- 
ments auœjilets  de  pèche  dits  chaluts. 


Brevet  n*  240502 ,  en  date  du  3  août  1894 , 

A  M,  Jacobseiï,  pour  une  lanterne  de 
navigation. 

BnEVRT  n*  240602,  en  date  du  7  août  1894, 

A  M,  Blake,  pour  un  système  de  si- 
gnaux sous-marins. 


Brevet  n"  240693,  en  date  du  11  août  1894, 

A  M.  Sellner,  pour  procédé  et  appa- 
reil pour  la  production  de  signaux  au 
moyen  de  corps  lumineux. 


Brevet  n"  240913 ,  en  date  du  27  août  1894 , 

A  MM.  Cartier,  pour  un  dynamostat 
utilisant  la  force  développée  par  le  mou- 
vement des  corps  flottants,  et  neutralisant 
les  inconvénients  du  tangage  et  du  roulis. 


Brevet  n*  2'i0958 ,  en  date  du  94  août  1894 , 

A  MM.  Auzon,  pour  un  nouveau 
système  de  turlute  pour  la  pèche  de  l'en- 
cornet. 


Brevet  n'  240996.  en  date  du  28  août  1894 . 

A  M.  RiCHARDSON ,  pour  des  perfec- 
tionnements aux  appareils  de  sauvetage. 


Brevet  n"  241030,  en  date  du  28  août  1894, 

A  M.  Oetlïng  ,  pour  une  nouvelle  roue 
volante. 

Addition  en  date  du  27  décembre  1894. 


Brevet  n*  241339 ,  en  date  du  1 1  septembre  1894 , 

A  M.  Blondel  ,  pour  un  tissu  soie 
approprié  spécialement  à  la  construction 
des  aérostats. 


Brb\  et  n*  241487 ,  en  date  du  19  septembre  1894, 

A  M,  ToBLER,pour  un  vaisseau  aérien 
dirigeable. 

Brevet  n' 24 1535 ,  en  date  du  20 septembre  1894 , 

A  M,  Larkins,  pour  des  perfectionne- 
ments aux  signaux  et  plus  particulière- 
ment à  ceuop  du  code  international. 


Brevet  n*  241616,  en  date  du  18  septembre  1894  , 

A  M,  Bruneau,  pour  un  enregistreur 
électrique  des  vitesses  et  directions  de 
bateaux. 

Brevet  n'  241942 ,  en  date  du  9  octobre.  1894 , 

A  M.  Brooks,  pour  un  calfatage  de 
navires. 


Brevet  n°  241986,  en  date  du  ii  octobre  1894  , 

A  M,  Ma  y,  pour  des  perfectionnemen  is 
aux  appareils  de  navigation  aérienne. 
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Br&vet  n*  2^*2100.  en  date  du  i5  octobre  189^, 

A  M.  Lucas  ,  pour  un  appareil  servant 
à  déterminer  le  chemin  parcouru  par  un 
navire  et  les  positions  exactes  de  ce-  na- 
vire à  un  moment  donné. 


Brevet  n*  2421512,  en  date  du  16  octobre  1894, 

A  MM.  SÉE  et  Carden,  pour  des  per- 
fectionnements aux  appareils  à  distribuer 
l'huile  pour  calmer  les  vagues. 


Brevet  n*  242261,  en  date  du  22  octobre  1894 , 

A  M,  Gentil,  pour  un  ballon  diri- 
geable. 

Brevet  n*  242545,  en  date  du  3i  octobre  1894  , 

A  M.  TcHERNOUCHENKO ,  pour  un  na- 
vire aérien. 


Brbtet  n'  242672 .  en  date  du  7  novembre  1894 . 

A  M.  Detable,  pour  un  appareil  de 
locomotion  aérienne,  dit  aéroplane-para- 
chute. 


Brevet  n*  242705 ,  en  date  du  8  novembre  1894* 

A  M,  Gallien  ,  pour  un  mécanisme 
amplificateur  et  réducteur  de  Vamplitude 
de  l'organe  indicateur  ou  enregistreur 
des  appareils  connus  sous  le  nom  d'indi 
cateurs  de  pression,  et  en  particulier  des 
lochs. 


Brevet  n°  242872 ,  en  date  du  16  novembre  1894 . 

A  M.  F0RTIER,  pour  un  système  méca- 
nique de  ballon  dirigeable  à  ailes  et  à 
voilure. 


Brevet  n*  242989 ,  en  date  du  30  novembre  189a, 

A. MM.  MooTHAM  et  Lorrain,  pour 
une  griffe  à  déclenchement  nouvelle  ou 
perfectionnée  pour  embarcations  et  autres 
charges. 

Brevet  n*  243029 ,  en  date  du  ao  novembre  1 894 . 

A  M,  Inch  ,  pour  une  composition  mé- 
tallique applicable  à  la  préservation  des 
navires  et  à  d'autres  usages. 


Brevet  n*  243107,  en  date  du  34  novembre  1894  . 

A  A/.  MiRiEL,  pour  une  ancre  à  bas- 
cule. 


Brevet  n*  243184 ,  en  date  du  37  novembre  189^. 

A  M,  ScBELLER,  pour  un  appareil  de 
natation. 


Brevet  n**  243275 ,  en  date  du  3o  octobre  1894 , 

A  M,  PiCQ ,  pour  un  appareil  à  relever 
les  navires. 


Brevet  n*  243350,  en  date  du  i  décembre  189^ , 

A  M.  ViCHERAT,  pour  .une  direction 
des  aérostats  à  l'aide  du  plus  lourd  que 
Vair, 


Brevet  n°  243381 ,  en  date  du  4  décembre  1894 , 

A  M,  BoRGFELDT,  pour  des  perfection- 
nements aux  appareils  destinés  à  la  navi- 
gation aérienne. 


Brevet  n°  243550 ,  en  date  du  1 1  décembre  1894 , 

A  M,  KiMBALL,  pour  des  perfection- 
nements aux  moyens  destinés  à  empêcher 
le  mal  de  mer. 
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Brevet,  en  date  du  2  août  189^,  à 
M.  Langefc 3^ 

232325.  Banquette -lit -marine. —  Brevet, 
en  date  du  2  a  août  1893 ,  à  M.  Raygvsse.     'i\ 

234839.  Emploi  de  Tétincelle  électrique 
dans  un  compas,  etc.  —  Brevet,  en  date 
du  16  décembre  1893,  à  M.  Bbrsier.  . .     2I 

235231.  Loch  géométrique.  —  Brevet,  en 
date  du  2  janvier  189J,  à  M.  Meunier.  .     2\ 

235322.  Boussole  gouverno  -  motrice.  — 
Brevet,  en  date  du  6  janvier  1894»  à 
M.  NoURY 24 

235357.  Appareil  natatoire.  —  Brevet,  en 
date  du  8  janvier  1894,  ^  M.  d'Aucourt.     24 

235440.  Bandes  métalliques  plates  pour 
ballons.  —  Brevet  ,.en  date  du  1 1  janvier 
1894 ,  à  M.  Ganswwt 24 

235603.  Racage  à  billes.  —  Brevet,  en  date 
du  19  janvier  1894 ,  à  M.  Goupil 24 

235610.  Perfectionnements  aux  appareils 
de  manœuvre  par  Télectricité.  —  Brevet, 
en  date  du  18  janvier  18941  à  MM.  Saut- 
TBR  ,  Harlb  et  €'• i 

235856.  Appareil  de  sauvetage.  —  Brevet, 
en  date  du  27  janvier  1894,  à  M.  Bara- 
TBOW 24 

235973.  Appareil  appdé  la  sirène  la  Giron- 
dine, —  Brevet,  en  date  du  2  février  18941 
à  M.  GiRAUD ^ 25 

236278.  Pressisfère  ou  piessofore.  —  Bre- 
vet, en  date  du  li  février  1894,  à 
M.  DAMASKIIfOS 25 

236603.  Système  à  voile  Vassalo,  etc.  -^ 
Brevet,  en  date  du  27  février  18941  à 
M.  Vassallo 25 


Pages. 

236625.  Navigation  aérienne  sans  ballons. 
—  Brevet,  en  date  du  28  février  1894» 
à  M.  Del\urier 25 

236753.  Procédé  pour  prévenir  les  inflam- 
mations spontanées  des  chargements  de 
charbon.  —  Brevet,  en  date  du  5  mars 
1894,  à  M.  Behnke  et  à  la  Société  dite 
Cbbmischb   Fabrik  in    Billwardbr, 

VORM.     HBLL    &    SlHAMBR     ACTIEN-GE- 
SBLLSCHAFT •  •      ^5 

236835.  Système  d*escope  métallique.  — 
Brevet,  en  date  du  9  mars  1894,  à 
Renault a^ 

236873.  Machine  à  gaz  et  propulseur  pour 
aérostats.  —  Brevet,  en  date  du  9  mars 
1894,  à  M.  Arson 25 

236896.  Support  articulé  pour  aviron.  — - 
Brevet,  en  date  du  10  mars  1894,  à 
M.  Brinemasn 25 

236951.  Procédé  pour  fermer  automatique- 
ment les  portes  des  cloisons  étanches.  -- 
Brevet,  en  date  du  12  mars  1894,  à 
MM.  HOORWEG  et  WlNKE 25 

237040.  Aviron  à  levier  brisé.—  Brevet, 
en  date  du  i5  mars  1894.  à  M.  Petioey.     20 

237048.  Perfectionnements  aux  conimuni- 
cations  électriques  avec  les  navires  et 
bouées  en  mer.  —  •  Brevet ,  en  date  du 
i5  mars  1894*  à  M.  Lenot 2^ 

237116.  Soupape  pour  les  canots  des  na- 
vires. —  Brevet,  en  date  du  17  mars 
1894 ,  à  M*'  veuve  Farewell 25 

237184.  Application  de  la  force  des  oiseau\ 
au  transport  des  personnes.  —  Brevet, 
en  date  du  20  mars  18941  à  M.  de  Szent- 
MIKLÔST 25 

237268.  Perfectionnements  à  la  fabrication 
des  ancres.  —  Brevet,  en  date  du  23  mars 
1894.  à  MM.  HoosE  et  Symon 25 

237416.  Appareil  pour  atteler  les  oiseaux. 
Brevet,  en  date   du  3o  mars    1894*  à 

M.  VON  SZEÎITMIIOSY 25 

237437.  Appareil  de  natation.  —  Brevet, 
en  date  du  3i  mars  1894 ,  à  M.  Badin..  .     25 

237466.  Appareil  de  sauvetage.  —  Brevet, 
en  date  du  2  avril  1894 ,  a  M.  TON  der 
ROPP "îô 

237616.  Machine  à  voler.  —  Brevet,  en 
date  du  i3  avril  1894 .  à  M.  Stot 26 

237641.  Projectile  porte-amarre. —  Brevet, 
en  date  du  i4  avril  1894,  à  M.  du  Bour- 

BLANC  D*APREVILLE 26 

237821.  Propulseur  pour  vaisseaux  aérosla- 
tiques.  —  Brevet,  en  date  du  17  avril 
1894.  à  M.  CZYOAN 26 
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237899.  Mécanisme  pour  amener  ies  em- 
barcations de  sauvetage  à  bord  des  na- 
vires.—  Brevet»  en  date  du  19  avril  189A» 
à  M.  DE  Vos. 3 

237995.  Appareil  de  natation  dit  la  Sirène, 

—  Brevet,  en  date  du  24  avril  1894,  à 

M.  OSOKIN 26 

2380^0.  Macbine  pour  la  navigation  aé- 
rienne.—   Brevet,   en  date  du  25  avril 

1894,  à  M.  HOFUAIIN 26 

238149.  Appareil  appelé  lUveleur  à  cadran. 

—  Brevet,  en  date  du  2  mai  1894,   a 

M.  BoiRGUB 26 

238170.  Appareil  pour  arrimer  les  barques 
sur  les  vaisseaux.  —  Brevet,  en  date  du 

3o  avril  1894,  à  M.  RoPBR 5 

238171.  Appareils  perfectionnés  pour  arri- 
mer les  barques  sur  les  vaisseaux ,  etc.  — 
Brevet,    en  date   du  3o   avril  1894 1  à 

M.  RoPER. 8 

238230.  Appareil  dit  nienomètre  hydro- 
sUttique.  —  Brevet,  en  dite  du  2  août 

1894,  à  M.  Beau 26 

238203.  Attirait  de  pécbe.  — -  Brevet,  en 

date  du  4  mai  1894 ,  à  M.  Larsb!! 26 

238432.  Machine  haleuse  à  vapear.  —  Bre- 
vet, en  date  du  i5  mai  1894,  à  M.  Cau- 
chois   * 26 

238638.  Nouvelle  forme  d*aérostats.  —  Bre- 
vet, en  date  du  19  mai  1894 ,  à  M.  Kell- 
NEn 'i6 

238771.  Manipulateur  à  billes.—  Brevet, 
en  date  du  29  mai  1894»  à  MM.  Stappkh 
DE  DucLOs  et  €*• 26 

239085.  Perfectionnements  aux  appareils  à 
voler.  —  Brevet,  en  date  du  6  juin  1894 , 
à  M.  LAUTENSCH LACER 26 

239 1 23.  Perfectionnements  aux  instruments 
appelés  solaromètres.  —  Brevet,  en  date 
du  7  juin  1894 ,  à  M.  Beehlbr 10 

239257.  Moteur  k  billes  explosives  pOor 
ballons.  —  Brevet ,  en  date  du  i5  juin 
1894 1  à  M.  Fourré. 26 

239405.  Ballon  dirigeable. —  Brevet,  ea 
date  du  18  juin  iC^4.  à  M.  Gadifpbrt..     26 

239641.  Ceinture  d'étuis  pneumatiques»-- 
Brevet,  en  date  du  28  juin  1094 «  à 
M.  Praobr-Baubb 26 

239922.  Moyen  pour  empêcher  les  herbes 
marines  de  s'attacher  à  la  carène  des  na- 
vires.—  Brevet,  en  date  du  10  juillet 
1894  ,  à  M.  YOBKE 16 

239065.  Appareil  pour  ta  navigation  aé- 
rienne. —  Brevet ,  en  date  du  1 1  juillet 
1894,  à  MM.  DE  Palacios  et  Goetjes.  . .     27 

2^0005.  Ballon  dirigeable.  —  Brevet,  en 
date  du  12  juillet  1894,  à  MM.  Rammosbr 
et  Wenninger 27 

240158.  Bateau  aérien.  —  Brevet,  en  date 
du  19  juillet  1894 ,  à  M»  DB  LA  Saucb.  ...     27 


Page». 

240200.  Dispositif  empêchant  les  baleaux 
de  chavirer.  —  Brevet,  en  date  du  20 
juillet  1894 ,  à  M.  von  Rûdiger 27 

24023 1 .  Perfectionnements  aux  chaluts.  — 
Brevet,  en  da'e  du  31  juillet  1894,  à 
M.  Scott 27 

240502.  Lanterne  de  navigation. —  Brevet, 
en  date  du  3  août  1894,  à  M.  Jacobse!<(..     27 

240602.  Signaux  sous-marins.  ^-  Brevet, 
en  date  du  7  août  1894 .  à  M.  Blaka 27 

240693.  Appareil  pour  stgnaut  lumineux. 

—  Brevet,  en  date  du  11  août  189^1  à 

M.  Sellnbr 27 

240913.  DynamosUt,  etc.  —  Brevet,  eti 
date  du  27  août  1894,  k  MM.  Cartier.  .     27 

240058.  Turiute  pour  U  pécbe  de  Tencor- 
net.  —  Brevet,  en  date  da  94  août  1894, 
à  MM.  Alizon 27 

240996.  Perfection nententt  aux  appareils  de 
sauvetage.  —  Brevet,  en  date  du  98  août 
1894  ,  à  M.  RiCHARDSON 27 

241030.  Roue  volante.  —  Brevet,  eo  date 
du  28  août  1894,  à  M.  OetLi«g 27 

241339.  Tissu  soie  pour  aérostat.  —  Bre- 
vet, en  date  du  11  septembre  1894*  à 
M.  Blondbl 27 

241487.  Vaisseau  aérien  dirigeable. —  Bre- 
vet, en  date  du  19  septembre  1894,  à 
M.  TOBLBR. 27 

241535.  Perfectionnements  aux  signaux. — 
Brevet,  en  date  du  20  septeoibre  1894 « 
à  M.  Larbdis • 37 

241616.  Enregistreur  électrique  des  vi- 
tesses. —  Brevet ,  en  date  du  18  septem- 
bre 1894  *  à  M.  Brunbau 27 

241657.  Perfectiomiements  aux  sillomètres. 

—  Brevet,  en  date  du  26  septembre  1894, 

à  M.  Noël iS 

241895.  Treuil  à  vapeur.  —  Brevet,  en  date 
du  6  octobre  1894,  à  M.  Sturmlingbr.  . .      16 

241942.  Calfatage  de  navires.  —  Brevet,  en 
date  du  9  octobre  1894  «  à  M.  Brooks.  . .     27 

2(1 1986.  Perfectionnements  aux  appareils 
de  .navigation  aérienne.  —  Brevet,  en 
date  du  1 1  octobre  1894 ,  à  M..  May 27 

242100.  Appareil  pour  déterminer  le  che- 
min parcouru  par  un  navire,  etc.  —  Bre- 
vet, en  date  du  i5  octobre  1894,  à 
M.  Lucas 28 

242132.  Perfectionnements  aux  appareils  à 
distribuer  Tbuile  pour  calmer  les  vaguea.. 

—  Brevet,  en  date  du  16  octobre  1894, 

à  MM.  See  et  Carden ,    28 

242261.  Ballon  dirigeable.  >-  Brevet,  en 
date  du  22  octobre  1894 ,  à  M.  Gi-?«til.  .     28 

242(i79.  Compas  liquide,  etc.—  Brevet,  en 
date  du  29  octobre  1894  ,  à  M.  Doionon.     18 

242545.  Navire  aérien.  —  Brevet,  en  date 
du  21  octobre  1894,  à  M.  Tchbrnou- 
CIIENK.0 ^ 98 
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24*2072.  Aéi*oplane-parachute«  -~  Brevet  « 
en  date  du  7  novembre  1894  *  à  M.  Dm- 
TAttLK 28 

242705.  Mécanisme  amplificateur,  etc. ,  des 
indicateurs  de  pression.  —  Brevet,  en 
date  du  8  novembre  i8g4 ,  à  M.  Oallteïi.    28 

242872.  Système  mécanique  de  ballon  di- 
rigeable.—  Brevet,  en  date  du  16  no- 
vembre 1894  ,  à  M.  FORTIBR ^ . .      28 

242989.  Griffe  à  désenclenchement  pour 
embarcations.  —  Brevet,  en  date  du  20 
novembre  1894,  à  MM.  Mootuâm  et  LoR« 
RAiif a8 

243029.  Composition  métalKque  pour  pré- 
server les  navires.  —  Brevet ,  en  date  du 
20  novembre  189^  ,  à  M.  IwcH 28 

243107.  Ancre  à  bascule.  —  Brevet,  en 
date  du  24  novembre  1894  .  à  M.  Miribl.    28 

243184.  Appareil  de  natation.  —  Brevet, 
en  date  du  27  novembre  1894»  à 
M.  SCHELLER 28 

243275.  Appareil  à  relever  les  navires.  — 
Brevet,  en  date  du  do  octobre  1894,  à 
M.  PICQ 28 

243350.  Direction  des  aérostats.  —  Brevet, 
en  date  du  4  décembre  1894,  à  M.  Vi- 
CHERir 28 

243359.  Peifectionnement  au  maniement 
des  signaux.  —  Brevet ,  eu  date  du  4  tlé« 
ccmbre  1894  •  à  M.  Scuobffel 19 

243381.  Perfectiounements  aux  appareils 
pour  la  navigation  aérienne.  —  Brevet, 
en  date  du  4  décembre  1894,  à  M.  Bobg- 
feldt 38 

243550.  Perfectionnements  aux  moyens 
d*empécber  le  mal  de  mer.  —  Brevet ,  en 
date  du  1 1  décembre  1894 ,  S~  M.  KlM- 
BALL 28 

Ordre  alphabétique  des  inventeurs. 

Ader.  Appareil  ailé  pour  fa  navigation  aé- 
rienne      23 

Ai.izON.  Turlute  pour  la  pèche  de  Tencor- 
nel 27 

APRRVaLE    (Do    BOURBLARC    D').    Voir   du 

Bowblanc  d'ApreviUe. 
Arsoh.  Machine  à  gaz  et  propulseur  pour 

aérostats a5 

AocouRT  (D*).  Voir  dMucourf. 

Badin.  Appareil  de  natation 20 

Barathor.  Appareil  de  sauvetage 24 

Bauer  (Phagbr-).  Voir  Prager-Bauer. 
Bbau.    Appareil  dit   merso-mèlre   hydrosta- 
tique      u6 

Beeulbr.  Perfectionnements  aux  instru- 
ments appelés  solaromètres 10 

Behnee  et  la  Société  dite  Chemische  Fa- 

BRIK    /Y    BtLLWARDER,    VORM.    HBLL    U 

SiuAMER  AcTiEy-GESELLSCUAFT.  Pro- 
cédé pour  prévenir  les  inflammations 
spontanées  des  chargements  de  charbon .     s5 


Pages. 
Bblly  (Baverot  et).  Voir  Haoerot  et  BeUy. 
Bersier.    Emploi  de  l'étincelle  électrique 

dans  un  compas,  etc.  $ * s4 

BiLWiu.ER.  Aérostat  dirigeable 24 

Blakb.  Signau^i  sous-marins * . . . .     37 

Blondel.  Tissu  soie  pour  aérostat 27 

BoROnsLDT.  Perfectionnement»  aux  appa- 
reils pour  la  navigation  aérienne. 28 

BouRBLARC   d^Aprbtillb    (Do).    Voir    du 

Boarblanc  d'ApreviUe. 
BOURGUB.    Appareil   appelé   nivelear  à  ca- 
dran      ;!6 

Brihkmann.  Support  articulé  pour  aviron* .     25 

Brodes.  Calfatage  de  navires 27 

Brubtbau.  Enregistreur  électrique  des  vi- 
tesses      27 

Cawden  (See  et).  Voir  Sec  et  Carden, 

Cartier.  Dynamostat ,  etc 27 

Cauchois.  Machine  haleuse  à  vapeur 26 

Chabrand  (Vialet-).  Voir  Vialei-Chabrand. 

ChEMJSCHE  F  abri  K  in  BILLWARDBR»  VORM, 
HeLL  &.  SlHAMMR  ACTIEN-GESBMJ^CHAFT 

(Société  ditb)  et  M.  Bbhhbb.  Voir  So- 
ciété dite  Chemische  Pabrik  in  Biilwar- 
der,  vorm.  Hell  &  Sihamer  Actien-Geseib- 
chaft  et  M.  Behnke, 
CzY6A!<r.  Propulseur  pour  vaisseaux  aéro- 
statiques      26 

Damaskii>io9«  Pressislere  ou  piessofore 35 

D'AucouRT.  Appareil  natatoire 24 

Decazss.  Traction  électrique  sur  un  seul 

rail  pour  la  navigation  aérienne 2  4 

De  la  Sauce.  Bateau  aérien 27 

Deladribb.  Ffavigation  aérienne  sans  bal- 
lons       20 

De  Palacios  et  Gobtjbs.  Appareil  pour  la 

navigation  aérienne 37 

De  SzBiTTMiKLôsY.  Application  de  la  foree 
des  oiseaux  au  transport  des  personnes. .     25 

Detable.  Aéroplane- parachute 28 

De  Vos.  Mécanisme  pour  amener  les  6m- 
bareations  de  sauvetage  à  bord  des  na- 
vires         3 

DoiGNON.  Compas  liquide,  etc 18 

Du    BouRBLAiic    d'Apreville.     Projectile 

porte-amarre 26 

DoCLOS  et  C*  (Stapper  de).  Voir  Stopper 
de  Duclos  et  C**. 

Farewell  (Dame  veuve).  Soupape  pour 
les  canots  des  na\  ires 25 

Portier.  Système  mécanique  de  ballon 
dirigeable 38 

Fourré.  Moteur  à  billes  explosives  pour 
ballons •  • .     26 

Gadiffert.  Ballon  dirigeable 26 

Gallien.    Mécanisme   ampliQcateiu*,  etc., 

des  indicateurs  de  pression 28 

Ga>swint.  Bandes  métalliques  plates  pour 

ballofls 24 

Gentil.  Ballon  dirigeable 28 

GiRAUD.  Appareil  appelé  la  sirène  la  Giron- 
dine  é • 25 
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Pages. 
GOETJES  (De  Palacios  et).   Voir  de  Pala- 

cios  et  Goeijet. 
Goupil.  Racage  à  billes ad 

HARL1&   et  C"    (Sadtter,).    Voir  SauUer, 

llarléeiC'. 
UOFMAHN.    Machine     pour   la    navigation 

aérienne a6 

HooRWEG  et  WiNKE.   Procédé  pour  fermer 

automatiquement  les  portes  des  cloisons 

étanches 35 

HousB  et  Symon.  Perfectionnements  à  la 

fabrication  des  ancres a5 

Irch.  Composition  métallique  pour  préser- 
ver les  navires 98 

Jacobsen.  Lanterne  de  navigation 37 

KELLifER.  Nouvelle  forme  d'aérostats 36 

KiMBALi..   Perfectionnements  aux  moyens 
destinés  à  em|)écher  le  mai  de  mer 28 

Langen.  Appareil  annexé  au  compas,  etc..     2à 
Larkins.  Perfectionnements  aux  signaux..     37 

Larsen.  Attirail  de  pèche 36 

Laltenculager.      Perfectionncmenls    aux 

appareils  à  voler 36 

Lenox.   Perfectionnements  aux  communi- 
cations électriques  avec  les  navires   et 

bouées  en  mer 36 

Lorrain  (Mootham   et).  Voir  Mootham  et 

Lorrain. 
Lucas.  Appareil  pour  déterminer  le  chemin 
parcouru  par  un  navire .  etc 38 

May.  Perfectionnements  aux  appareils  de 

navigation  aérienne 37 

Meunier.  Loch  géométrique A 

MiRiEL.  Ancre  à  bascule 38 

Mootham  et  Lorrain.  Griffe  à  déclenche- 
ment pour  embarcations 38 

Noël.  Perfectionnements  aux  sillomètres..     i5 
NouRY.  Boussole  gouvemo-motrice 34 

Oetling.  Roue  volante 37 

OsOKiN.  Appareil  de  natation  dit  ^  itrène. .     'lè 

Palacios  et  GoETJES  (De).  Voir  de  Palacios 
et  Goetjes. 

Petio&y.  Aviron  à  levier  brisé 25 

PiCQ.  Appareil  à  relever  les  navires 28 

Piiager-Baubr.  Ceinture  d*étuis  pneuma- 
tiques       a6 

Rammosbr  et  Wenmnger.  Ballon  dirigeable.     37 
Raverot  et  Belly.  Loch  manométrique  dif- 
férentiel       34 


Page». 

IUygassb.  Banquette-lit-marine 34 

Renault.  Système  d*escope  métallique.. .     !i5 

RicuARDSON.'  Perfectionnements  aux  appa- 
reils de  sauvetage 37 

ROPER.  Appareils  perfectionnés  pour  arri- 
mer les  barques  sur  les  vaisseaux ,  etc. . .       8 

RoPER.  Appareil  pour  arrimer  les  barques 
sur  les  vaisseaux. 5 

Ropp  (VON  der).  Voir  von  der  Bopp. 

Rûdiger  (Vo>).  Voir  »on  RMiger, 

Sabroc.  Appareil  d^amarrage  d*un  câble. . .     3 & 
Sauce  (De  la).  Voir  de  h.  Sauce, 
Sactter  ,  Harlb  et  C'*,  Perfectionnements 
aux  appareils  de  manœuvre  pour  Peler- 

tricité 1 

SCHELLER.  Appareil  de  natation a8 

ScHOEPFEL.  Perfectionnement  au  manie- 
ment des  signaux 19 

Scott.  Perfectionnements  aux  chaluts 37 

See  et  Carden.  Perfectionnements  aux  ap- 

f>areils  à  distribuer  Thuile  pour  calmer 
es  vagues 38 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
Année  1894.  Tome  XCII. 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


A,  Travaux  des  ports ,  des  rivières 
et  des  canaux. 


Brbvbt  n"  235434 ,  en  date  du  lo  janvier  1894 , 

A  la  Société  Daydé  et  Pillé,  pour 
des  perfectionnements  aux  apparaux  et 
dispositifs  servant  à  la  manœuvre  des 
sas. 

PI.  i  à  m,  fig.  1  à  9. 

L*iDstallation  nécessaire  au  passage  des 
bateaux  d'un  bief  dans  un  autre  par  Tinter- 
médiaire  d\in  plan  incliné  comporte  géné- 
ralement deux  sas  se  déplaçant  sur  ce  plan 
incliné  «  Tun  montant,  pendant  que  Tautre 
descend. 

Ces  deux  sas  sont  solidaires  l'un  de 
l'autre  par  Tintermëdiaire  de  câbles  ou  de 
chaînes  passant  sur  une  poulie  de  renvoi 
installée  nu  sommet  du  plan  incliné  et  ils 
s'équilibrent  mutuellement. 

La  présente  invention  a  pour  objet  une 
série  de  dispositions  ou  d'appareils  que 
nous  avons  étudiés  en  vue  du  bon  fonc- 
tionnement des  installations  de  ce  genre, 
savoir  : 

1*  Dispositions  assurant  une  bonne  ré- 
partition des  charges  sur  les  essieux  por- 
teurs. 

2"  Disposition  des  câbles  de  réunion  des 
deux  sas  et  mode  d'attache  de  ces  câbles 
sur  tes  sas  assurant  des  tensions  égales  sur 
chacun  d'eux,  quel  que  soit  leur  nqmbre, 
dans  tous  le$  cas,  même  après  la  inipture 
de  l'un  d'eux  et  immédiatement  après  cette 
rupture. 

ô*  Disposition  des  transmissions  de  mou- 
vement assurant  la  variation  progressive 
de  la  vitesse  depuis  zéro  jusqu'à  la  vitesse 
maxima  et  inversement  pour  arriver  à  la 
vitesse  zéro  à  On  de  course  suivant  une  loi 
déterminée  en  vue  d'éviter  les  oscillations 
de  l'eau  dans  les  sas. 

4**  Appareil  compensateur  agissant  pour 
que  les  machines  soient  toujours  motrices 
et  pour  que  le  travail  qu'elles  ont  à  pro- 


duire ne  varie  que  dans  des  limites  étroi- 
tes, assurant  ainsi  leur  fonctionnement 
régulier  et  diminuant  leur  importance. 

5**  Appareil  produisant  l'accostage  des 
sas  sans  choc  et  produisant  la  pression 
mutuelle  nécessaire  à  Tétanchéité  du  joint 
du  sas  supérieur  arrivant  â  bout  de  course 
avec  la  partie  fixe  prolongeant  le  bief 
amont. 

6"  Disposition  du  joint  de  raccordement 
du  sas  avec  le  bief  inférieur  assurant  la 
libre  dilatation  des  câbles  et  des  sas. 

Les  dessins  représentent  les  différents 
dispositifs  que  nous  avons  imaginés  pour 
réaliser  l'objet  de  cette  invention. 

Fig.    1   à   2.   —  1*  Dispositions   assurant  une  bonne 
rt'partition  des  cliarges  sur  les  essieux  porteurs. 

Le  nombre  des  essieux  étant  toujours 
trcs  considérable, les  essieux  sont  groupés 
deux  par  deux  de  manière  à  constituer 
des  bogies  1,  comme  il  est  représenté  à 
titre  d'exemple  en  élévation  de  face  et  en 
coupe  transversales  partielles,  fig.  i  et  2. 

Sur  le  centre  de  chaque  bogie,  est  fixée 
une  poulie  de  câble  a,  dont  l'axe  est  paral- 
lèle aux  essieux  3  et  qui  porte  une  ou  plu- 
sieurs gorges  pour  recevoir  un  ou  plusieurs 
câbles,  4  plats  ou  ronds. 

Dans  l'intervalle  de  chaque  bogie,  sont 
fixées,  sur  la  charpente  5,  portant  le  sas, 
une  ou  deux  poulies  6  semblables  dont 
les  axes  sont  parallèles  à  ceux  des  pre- 
mières. 

Un  ou  plusieurs  câbles  1,  passant  alter- 
nativement sur  les  poulies  des  bogies  et 
sous  celles  portant  le  sas ,  courent  dans 
toute  l'étendue  des  files  d'essieux  et  peu- 
vent même  être  solidaires  d'un  côté  à 
l'autre  ou  tronçonnés  de  manière  à  former 
plusieurs  groupes  indépendants,  générale- 
ment trois. 

Lorsqu'il  y  a  plusieurs  câbles,  les  char- 
ges sont  réparties  sur  chacun  d'eux  égale- 
ment ou  proportionnellement  à  leurs  sec- 


Brevets.  —  189I.  —Tome  XCII(nouv.  série). 


Digitized  by 


Google 


F»^' 

t/^-,-* 

i^ 


"1 


2 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


lions  à  raide.de  dispositifs  que  nous  décri- 
rons plus  loin. 

Ces  dispositions  s*ëtendent  au  cas  où 
chaque  poulie  A  plusieurs  gorges  sertit 
remplacée  par  plusieurs  poulies  juxtaposées 
sur  le  même  axe,  séparées  ou  non  par  des 
cloisons  comme  dans  les  palans  et  à  celles 
qui  en  découlent  naturellement. 

Les  câbles  pourraient  être ,  par  exemple, 
remplacés  par  des  chaînes  d'un  système 
quelconque. 

Dans  le  cas  où  on  n*a  rien  à  redouter  de 
la  gelée,  la  disposition  décrite  ci-dessus 
peut  être  remplacée  par  la  suivante  qui  est 
représentée  à  titre  d  exemple  aux  6gure8  3 
et  4«  qui  sert  respectivement  les  mêmes 
vues  que  celles  qui  ont  été  représentées 
aux  ûgures  i  et  a. 

Fig,  3  et  à.  Sur  le  centre  de  chaque  bo- 
gie 1,  s'appuie  par  Tintermédiaire  d*une 
rotule  7,  un  piston  plongeur  8  fonctionnant 
dans  un  cylindre  fermé  9  et  fixé  à  la  char- 
pente 5  portant  le  sas. 

Ces  cylindres  contiennent  un  liquide 
quelconque  et  forment  vases  communiquant 
par  Tintermédiaire  de  tuyaux;  il  en  résulte 
que  les  roues  peuvent  suivre  toutes  les  dé- 
nivellations de  la  voie;  les  plongeurs  se 
déplacent  simplement  dans  leurs  cylindres 
sans  que  la  charge  soit  modifiée. 

Pour  avoir  des  charges  égales,  il  suffit 
de  donner  des  sections  égales  aux  pis- 
tons. 

Les  modes  de  répartition  des  charges 
décrits  ci-dessus  peuvent  s'appliquer  évi- 
demment à  des  essieux  indépendants  ou  a 
des  groupes  d'essieux  quelconques. 

Ces  deux  dispositions  par  cables  ou 
vases  communicants  peuvent  être  com- 
binées. 


Kig.  5  à  7.—  3*  Disposition  de»  càtHes  de  réunion  des 
deux  sas  et  mode  d'attache  de  œs  câbles  sur  les  sas 
assurant  des  tensions  égales  sur  chacun  d*eux , 
quel  que  soit  leur  nombre,  dans  tous  les  cas,  même 
après  la  rupture  accidentelle  de  l'un  d'eux  et  îra- 
médiatement  après  cette  rupture. 

Ces  cables  ont,  dans  le  cas  de  sas  impor- 
tants, des  efforts  considérables  h  suppor- 
ter; remploi  d'un  seul  câble  est  dange- 
reux. 

L'emploi  de  plusieurs  câbles  sur  lesquels 
la  charge  se  répartit  également  offre  toutes 
les  garanties  désirables ,  car,  en  n'employant 
pas  un  coefficient  trop  élevé,  s'il  arrive 
qu'un  ou  deux  câbles  se  brisent,  les  autres 
continuent  toujours  l'opération  commencée 
et  on  ne  peut  pas  admettre  qu'ils  se  rom- 
pent tous  à  la  fois,  mais  il  faut  que  la 


charge  se  ré]>artisse  imni.'diatement  et 
également  sur  les  câbles  non  rompus. 

Notre  disposition  qui  est  représentée  à 
titre  d'exemple  en  élévation,  en  plan'eten 
vue  de  bout  aux  figures  5,  6  et  7,  consiste 
à  amarrer  chaque  câble  10  sur  des  pistons 
hydrauliqpies  1 1  égaux  et  dont  les  cylin- 
dres sont  mis  en  communication  les  uns 
avec  les  autres,  par  exemple,  au  moyeu 
d'une  conduite  12  branchée  sur  des  aju- 
tages i3  ménagés  k  chacun  d'eux,  les  pis- 
tons et  cylindres  étant  tous  en  communi- 
cation et  égaux,  les  câbles  sont  évidem- 
ment toujours  également  chargés. 

Les  orifices  de  communication  sont  très 
réduits  et  réglables  â  volonté,  au  moyen 
de  la  vis  i5;  ils  peuvent  même  être  munis 
d*nn  petit  clapet  de  chute,  de  sorte  que,  si 
un  càole  vient  h  se  rompre ,  le  remplissage 
du  cylindre  correspondant  se  fait  lente- 
ment; en  outre,  la  charge  se  répartit  immé- 
diatement sur  les  autres  câbles. 

On  peut,  si  on  emploie  des  câbles  de 
sections  différentes,  répartir  la  charge 
proportionnellement  aux  sections  des  ca- 
bles en  faisant  varier  les  diamètres  des 
pistons. 

Les  câbles  sont  amarrés  aux  pistons  par 
l'intermédiaire  de  tendeurs  de  régbge  16; 
de  plus,  si  on  veut  donner  de  l'élasticité  à 
l'attache,  on  peut  faire  porter  ces  tendeurs 
sur  un  ressort  servant  d'intermédiaire  entre 
eux  et  les  pistons. 

Ce  mode  d'amarrage  est  aussi  celui  ap- 
pliqué aux  câbles  porteurs  dont  il  est  ques 
tion  plus  haut. 

(Les  ressorts  peuvent  être  d'un  système 
quelconque  et  ne  sont  pas  indiqués  sur  le 
dessin.) 

Les  cylindres  peuvent  être  groupés  et 
enfermés  dans  une  chambre  isolante, 
chauffée  ou  non,  pour  empêcher  la  c(5ligé> 
lation. 

3°  Disposition  des  transmissicms  du  mouvemeul 
assurant  la  variation  progressive  depuis  xéroias- 
qu'à  la  vitesse  maxlma  et  inversement  pour  arnw 
à  la  vitesse  xéro  à  fin  de  course  .suivant  une  i(^ 
déterminée  eo  vue  d*évitcr  les  oscillations  de  Tmv 
dans  les  sas. 

Pour  éviter  les  oscillations  de  Teau  et 
les  déplacements  trop  violents  des  bateaux 
dans  le  sas ,  il  est  nécessaire  qu'il  ne  puisse 
pas  se  produire  d'écarts  trop  brusques  dans 
la  vitesse. 

Le  trajet  doit  être  parcouru  dans  un 
temps  aussi  court  que  possible  et  la  vitesse 
doit  être  nulle  au  départ. 

Nous  avons  imaginé  de  produire  mecs- 
niquement  les  variations  de  vitesse  suivant 
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une  loi  imposée  à  Tavance  et  noUB  reven- 
diquons la  priorité  de  celte  invention. 

Le  mouvement  est  produit  par  des  câbles 
spéciaux  agissant  sur  chaque  sas. 

Le  câble  du  sas  montant  s^enroule  sur 
une  bobine  hélicoïdale  dont  les  rayons 
varient  suivant  une  certaine  loi  qui  est  la 
coDséauence  de  celle  imposée  par  les  varia- 
tions ae  vitesse. 

Pendant  ce  temps  »  le  câble  du  sas  des- 
cendant se  déroule  d*une  bobine  sem- 
blable. 

Les  câbles  sont  guidés  en  face  des  gor- 
ges par  des  poulies  fixées  sur  un  chariot 
aui  se  déplace  à  chaque  tour  de  bobine 
*une  quantité  égale  au  pas. 

La  période  de  démarrage,  c'est-à-dire 
celle  qui  correspond  à  la  période  d  accrois- 
sement de  vitesse,  se  prolonge  sUr  une 
grande  longueur  qui  peut  atteindre  plu- 
sieurs centaines  de  mètres  suivant  la  lon- 
gueur du  plan  incliné;  on  évite  ainsi  les 
oscillations  trop  grandes  de  Teau. 

Les  câbles  moteurs  17  sont  amarrés  à 
des  pistous  18  analogues  à  ceux  des  câbles 
de  réunion  des  sas, mais  dont  la  course  est 
plus  grande» 

Ces  pislons  sont  en  communication  avec 
des  contrepoids  hydrauliques  assurant  la 
tension  constante  des  câbles  et  la  possibi- 
lité de  déplacement  du  point  d'attache,  ce 
3ui  les  met  en  harmonie  au  point  de  vue 
e  la  longueur  avec  les  câbles  de  réu- 
nion. 

Les  bobines  peuvent  être  construites  de 
diiïérentes  fa^ns,  particulièrement  en  fai- 
sant usage  d'une  simple  cornière  qui  s'en- 
roule sur  des  méridiens  de  formes  déter- 
minées. 

Les  spires  successives  se  plaçant  côte 
à  côte  constituent  les  gorges  pour  les 
câbles. 

4*  \ppareii  compensateur  agissant  pour  que  les  ma- 
chines soient  toujours  motrices  et  pour  que  le  tra- 
vail qu'elles  ont  à  produire  ne  varie  que  dans  les 
limites  étroites,  assurant  ainsi  leur  foncUonnemeut 
régulier  et  diminuant  leur  importance. 

Il  résulte  : 

i*"  Du  déplacement  des  câbles  qui,  pen- 
dant une  partie  de  la  coui*se,  font  résis- 
tance et,  pendant  l'autre,  puissance; 

a*  De  la  variation  de  force  nécessaire 
pour  produire  les  variations  de  croissance 
ou  de  décroissance  de  la  vitesse;  de  grands 
écarts  dans  le  travail  des  machines. 

Certains  éléments  de  travail  deviennent 
même  négatifs  pendant  la  deuxième  moitié 
de  la  course* 

Pour  réduire  ces  écarts  dans  des  limites 


étroites  et  pour  actionner  le  fonctionne- 
ment relier,  pour  diminuer  le  maximum 
de  travail  â  produire  À  un  moment  donné 
et  f^ire  en  sorte  que  ces  machines  soient 
toujours  motrices,  nous  avons  imaginé  un 
compensateur. 

Ce  compensateur  est  formé  d'un  contre- 
poids roulant  sur  un  plan  incliné;  ce  con- 
trepoids est  maintenu  par  un  câble  passant 
sur  une  poulie  de  renvoi  qui  fait  corps 
avec  lui. 

L*une  des  extrémités  du  câble  s'enroule 
sur  une  bobine  hélicoïdale  â  rayon  variable 
pendant  que  l'antre  se  déroule  d'une  autre 
bobine  du  même  type. 

Ces  bobines  pourraient  n'en  former 
qu'une  seule  qui  se  comporterait  comme 
un  tambour  différentiel  oont  les  rapports 
varient  à  chaque  instant. 

Les  spires  des  bobines  sont  telles  que, 
pendant  la  première  période  de  la  coUfse , 
le  contrepoids  descend  en  produisant  un 
travail  et  le  câble  se  déroule  des  grandes 
spires  pour  s'enrouler  sur  de  plu^  petites. 

Au  milieu  de  la  course,  le  contrepoids 
s'arrèle  parce  que  les  rayons  des  spires  sur 
lesquelles  se  trouve  â  ce  moment  le  câble 
sont  égaux  ;  ensuite  le  contrepoids  remonte 
pendant  la  deuxième  partie  de  la  course 
par  suite  des  variations  de  rayon  en  faisant 
résistance  et,  par  conséquent  «  en  emma- 
gasinant un  travail  qu'il  restituera  à  la  des- 
cente suivante. 

Les  rayons  des  bobines  sont  étudiés  de 
telle  sorte  que  le  travail  est  emmagasiné 
suivant  une  loi  déterminée,  reconnue  fa- 
vorable par  l'étude,  pour  être  restitué  en 
suivant  la  loi  inverse. 

Si  on  ne  s'impose  pas  cette  loi  et  si  on 
veut  simplement  emmagasiner  le  travail 
et  le  restituer  suivant  une  loi  quelconque, 
ilsufiGit  d'pne  bobine  cylindrique  sur  laquelle 
s'enroule  un  câble  qui  est  amarré  au  con- 
ti*epoids. 

Ce  câble  se  déroule  complètement  pen- 
dant la  première  moitié  de  la  course  des 
sas,  et  le  contrepoids  descend  en  produi- 
sant un  travail;  le  mouvement  du  tambour 
se  continuant,  le  câble  s'enroule  en  sens 
inverse  pendant  la  deuxième  partie  de  la 
course  des  sas;  le  contrepoids  remonte 
en  faisant  résistance  et  emmagasine  du 
travail. 

Le  contrepoids,  au  lieu  de  descendre 
sur  un  plan  incliné,  pourrait  descendre 
verticalement;  il  n'y  a  que  la  longueur  du 
chemin  â  parcourir  qui  indique  si  l'on 
doit  employer  la  première  ou  la  deuxième 
disposition. 
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Kig.  8,9.  —  5'  Appareil  produisant  Paccosta^c  des 
sas  sans  choc  et  produisant  la  pression  mutuelle 
nécessaire  à  Tétanchéité  du  joint  du  sas  supérieur 
arrivant  à  bout  de  course  avec  la  partie  fixe  pro- 
longeant le  bief  amont. 

Ces  appareils  représentés  à  litre  d  exem- 
ple en  élévalion  et  en  plan  aux  figures  8 
et  9  sont  disposés  un  de  chaque  côté 
de  chaque  partie  fixe  prolongeant  le  bief 
amont. 

Ils  se  composent  d*un  piston  À  formé  de 
deux  parties  cylindriques  de  diamètres 
différents  fonctionnant  dans  un  cylin- 
dre B. 

La  partie  cylindrique  du  diamètre  le  plut 
faible  traverse  un  presse-étoupes  C  placé 
à  l'extrémité  du  cylindre  tourné  vers  les 
sas;  Taulre  traverse  un  presse-étoupes  D 
placé  à  Textrémilé  opposée. 

Une  tige  en  fer  E  traverse  le  piston  plon- 
geur et  sa  position  peut  être  réglée  à  Taide 
(J*écrous  F  s*appuyant  sur  les  deux  extré- 
mités de  ce  piston. 

L'extrémité  de  cette  tige, tournée  vers  le 
bief  amont,  est  terminée  par  une  partie 
cylindrique  G  qui  traverse  un  presse- 
toupes  //  et  s'engage  dans  un  cylindre  / 
fermé  à  Tautre  extrémité;  l'eau  sous  pres- 
sion agit  constamment  dans  ce  cylindre  et 
tend  à  pousser  la  tige  et  le  plongeur  dans 
In  direction  des  sas. 

L'autre  extrémité  de  la  tige  est  prolongée 
par  une  partie  carrée  /  qui  glisse  dans  un 
guide  K  qui  l'empêche  de  tourner. 

Cette  partie  carrée  est  terminée  par  une 
partie  rectangulaire  L  dont  la  grande  lar- 
geur est  horizontale. 

Dans  cette  partie  rectangulaire,  est  pra- 
tiquée une  mortaise  rectangulaire  égale- 
ment. 

Les  sas  portent  de  chaque  côté  un  loquet 
puissant  M  dont  l'extrémité  est  terminée 
par  un  plan  incliné  ou  un  arrondi  m  qui 
vient  porter,  lorsque  le  sas  est  sur  le  point 
d'arriver  à  bout  de  course,  sur  l'extrémité 
de  la  tige;  le  loquet  se  soulève  et  son  extré- 
nn'té  retombe  dans  la  mortaise. 

Le  sas  continuant  son  mouvement,  le 
loquet  vient  toucher  un  levier  N  qui  com- 
mande un  distributeur  O  que  nous  appelle- 
rons premier  distributeur  et  qui  introduit 
l'eau  sous  pression  dans  le  cylindre  fi. 

A  ce  moment,  le  piston  agit  et,  l'intro- 
duction d'eau  se  faisant  par  une  ouverture 
très  faible,  il  amène  lentement  l'about  du 
sas  h  porter  sur  l'about  de  la  partie  fixe 
sur  laquelle  il  exerce  une  pression  suffi- 
sante pour  assurer  rétanchéité  du  joint, 


les  surfaces  de  contact  étant  munies  de 
garnitures  en  caoutchouc. 

Lorsqu'on  veut  produire  le  mouvement 
inverse  et  que  le  sas  doit  se  séparer  du 
joint,  le  mécanicien,  à  l'aide  d'un  second 
distributeur  qu'il  a  sous  la  main,  met  le 
premier  distributeur  en  communication 
avec  la  conduite  de  retour  et  par  consé- 
quent aussi  le  cylindre  puisqu'à  ce  moment 
I  intro  iuction  est  ouverte. 

I-e  piston  tend  à  revenir  en  avant  puis- 
qu'il est  sollicité  par  l'eau  sous  pression 
qui  agit  constamment  sur  l'extrémité  de 
la  tige  en  fer  G ,  et  qui  avait  été  refoulée 
par  l'opération  précédente. 

Rien  ne  s'oppose  plus  à  la  mise  en 
route. 

Le  loquet  porte  sur  sa  face  inférieure 
un  talon  P  (jui  vient  toucher  au  moment 
voulu  un  petit  galet  (f  qui  le  soulève  et  le 
dégage  de  la  mortaise  avant  que  le  piston 
soit  arrivé  à  bout  de  course. 

Ce  petit  galet  est  supporté  par  un  levier 
tournant  autour  d'un  axe  faisant  corps 
avec  la  partie  fixe;  ce  lerier  est  disposé 
de  manière  que  le  galet  s'efface  pour 
laisser  passer  le. loquet  pendant  la  montée 
sans  le  soulever. 

Le  distributeur,  qui  est  à  portée  de  la 
main  du  mécanicien,  est  disposé  de  telle 
sorte  que,  lorsque  celui-ci  fait  communi- 
quer le  premier  distributeur  du  sas  des- 
cendant avec  la  conduite  de  retour  pour 
permettre  la  descente,  il  fait  en  même 
temps  communiquer  le  premier  distribu- 
teur de  l'autre  sas  avec  la  conduite  sous 
pression  pour  qu'il  fonctionne  automati- 
quement lorsque  cet  autre  sas  arrivera  en 
haut  de  sa  course,  conune  il  a  été  dit  ci- 
dessus. 

L'extrémité  P  du  loquet  est  étudiée  de 
telle  sorte  que,  pendant  le  soulèvement 
du  loquet  pour  le  décrochage,  le  levier  A 
ne  soit  pas  influencé  et  le  distributeur  0 
reste  ouvert  jusqu'au  moment  où  le  décro- 
chage est  complet  et  où  le  piston  A  est  à 
bout  de  course. 

6*  Disposition  du  joint  de  raccordement  du  sas  avec 
le  bief  inférieur  assurant  la  libre  dilatation  des 
câbles  et  dos  sas. 

Le  joint  étanche  du  sas  avec  le  biet 
supérieur  se  produit  par  une  pression  mu- 
tuelle des  a  bouts  l'un  contre  l'autre  avec 
interposition  de  garnitures  en  caoutchouc. 

Pour  que  le  joint  de  raccordement  avec 
le  bief  aval  se  produisit  de  la  même 
manière ,  il  faudrait  que  la  longueur  des 
câbles  de  réunion  fût  toujours  la  même. 


Digitized  by 


Google 


TRAVAUX  DES  PORTS,  DES  RIVIERES  ET  DES  CANAUX. 


ce  qui  est  impossible  par  suite  des  vn  nations 
de  îeinpérature. 

La  position  d^arrivée  du  sas  n  la  partie 
supérieure  étant  toujours  la  même^  il  faut 
que  le  joint  étanchc  du  bief  aval  puisse  se 
produire,  quelle  que  soit  la  position  d'ar- 
rivée de  l'autre  sas  à  la  partie  inférieure. 

Peur  obtenir  ce  résultat,  nous  avons 
prolongé  rextrénûlé  aval  des  sas  par  une 
partie  cylindrique  à  surface  lisse  qui  vient 
s'engager  dans  une  enclave  de  même  fomie 
ménagée  dans  les  maçonneries  terminant 
le  bief  aval. 

Le  joint  est  obtenu  par  une  armature  > 
métallique  qui  vient  embrasser  cette  partie 
cyiindriqpie. 

Le  joint  étanche  de  cette  armrture  avec 
le  bief  aval  esl  constitué  d'ime  manière 
permanente. 

Le  joint  étanche  avec  le  sas  est  produit 
en  appliquant  Tarmature  sur  tout  le  pour- 
tour de  la  partie  cylindrique  en  produisant 
ime  certaine  pression. 

La  surface  d'appui  est  garnie  de  caou- 
tchouc. 

Le  joint  permanent  de  J'armature  avec 
les  parois  du  bief  peut  être  obtenu  de  plu- 
sieurs manières, soit  en  réunissant  les  deux 
parties  dans  tout  leur  développement  par 
une  bande  de  cuir  ou  de  caoutchouc,  qui 
se  déforme  pendant  le  mouvement  de  l'ar- 
mature ,  soit  par  des  surfaces  frottantes  gar- 
nies de  matières  élastiques,  par  exemple, 
de  caoutchouc  recouvert  d'une  bande  de 
cuivre  mince. 

(Suivent  les  revendicalions.) 

Addition  en  date  du  3i  août  1896. 

PL  III,  fig.  10  et  11. 

Dans  le  brevet,  nous  avons  décrit  diffé- 
rents perfectionnements  que  nous  avons 
apportés  aux  apparaux  et  aux  dispositifs 
servant  à  la  manœuvre  des  sas. 

La  présente  addition  a  pour  objet  un 
système  de  suspension  permettant  : 

1*  De  répartir  é<?alement  sur  un  grand 
nombre  d'essieux  une  charge  considérable 
constituée  par  une  masse  rigide  ne  pouvant 
pas  se  déformer. 

a'  De  faire  circuler  ces  essieux  sur  une 
voie  en  suivant  les  irrégularités  qu'elle  peut 
présenter; 

Dans  ce  système, les  essieux  sont  groupes 
deux  par  deux;  chaque  groupe  de  deux 
essieux  est  monté  sous  un  châssis  rectan- 
gulaire ou  ayant  la  forme  d'un  double  té, 
suivant  le  cas,  et  constitue  ainsi  un  bo- 
gie. 


Sur  le  centi*e  de  chaque  bogie,  s*appuient 
par  l'intermédiaire  de  supports  de  forme 
appropriée,  les  nœuds  de  deux  en  deux 
d'un  polygone  funiculaire  constitué  par  de 
longs  maillons  plats  alternés  comme  dans 
les  chaînes  Galle. 

La  charge  à  supporter  repose  sur  les 
nœuds  situés  dans  les  intervalles  de  ceux 
ci-dessus,  de  deux  en  deux,  par  l'intermé- 
diaire d'un  chemin  de  roulement  s'ap- 
puyant  sur  des  galets  dont  les  axes  coïn- 
cident avec  les  axes  théoriques  de  ces 
nœuds. 

Les  extrémités  du  polygone  funiculaire 
sont  amarrées  à  des  points  fixes  ou  bien  à 
des  ressorts  faisant  corps  avec  la  masse  à 
supporter. 

Les  différents  nœuds  sont  ainsi  chargés 
alternativement  de  haut  en  bas  et  de  bas 
en  haut 

11  résulte  de  cette  disposition  que,  s'il 
se  présente  des  irrégularités  dans  la  voie, 
le  polygone  funiculaire  se  déforme  légè- 
rement, nmis  les  essieux  restent  néanmoins 
tous  constamment  chargés;  les  défonna- 
tions  du  polygone  funiculaire  produisant 
simplement  des  variations  d'écartement 
des  bogies  et  de  très  faibles  variations  de 
charge  sur  les  essieux  résultant  des  varia- 
tions d'inclinaison  des  différents  éléments 
du  polygone  funiculaire. 

Ce  polygone  funiculaire  peut  être  double 
ou  simple;  dans  ce  dernier  cas,  il  y  aura 
deux  chemins  de  roulement  et  les  galets 
seraient  en  porte- à-faux  de  chaque  côté 
du  polygone;  il  peut  aussi  être  multiple. 

Les  supports  s'appuyant  sur  les  bogies 
peuvent  faire  corps  avec  ceux-ci  ou  reposer 
sur  eux,  par  l'intermédiaire  de  surfaces 
planes  graissées,  avec  un' axe  central  nor- 
mal au  plan  des  bogies  et  permettant  n 
ceux-ci  de  tourner  autour  de  cet  axe,  f.ans 
influencer  le  polygone  funiculaire. 

Pour  préciser  les  idées,  deasin  est  donné 
à  titre  d'exemple  : 

Fig.  10,  élévation  coupe  longitudinale 
partielle. 

Fig.  11,  coupe  transversale  partielle  d'un 
caisson  ou  Irutk  numi  de  mon  système  de 
suspension. 

Dans  ce  dessin,  X  étant  le  caisson  ou 
truck,  A  désigne  les  suppoils  de  forme 
appropriée,  sur  lesquels  s'appuient  les 
nœuds  du  polygone  funiculaire  constitué 
par  les  maillons  plats  alternés  B. 

C,  galets,  dont  les  axes  coïncident  avec 
les  axes  théoriques  des  nœuds  du  poly- 
gone, et  sur  lesquels  s*appuie  le  chemin 
de  roulement. 
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D,  ressorts  auxquels  sont  amarrées  ies 
extrémités  du  polygone  ^nieulaire. 

Ce  système  de  suspension  peut  natu- 
rellement recevoir  des  applications  quel- 
conques, mais  il  est  particulièrement  appli- 
cable à  la  circulation  sur  des  voies  ferrées 
de  sas  métalliques  propres  au  transport 
des  bateaux. 

(Suivent  les  revendications.) 


Brevet  n*  ^35/^55,  en  date  du  1 5  janvier  1894, 

A  Af.  LABAT,pour  un  système  de /lut- 
teurs destinés  au  moisage  des  pieux  ou  à 
rétablissement  de  cloisons  à  une  certaine 
profondeur  sous  Veau. 

PL  IV  et  V,  6g.  1  à  3. 

Ce  système  est  composé  de  trois  flotteurs 
A,  B,C;  le  flotteur  central  A  porta  une 
série  de  cheminées  D,  espacées  comme  une 
ligne  de  pieux  qu'il  s'agit  de  moiser. 

Ces  cheminées  sont  assez  hautes  pour 
que  l'eau  ne  puisse  y  pénétrer  lorsque  le 
réservoir  est  échoué  à  la  place  que  doit  oc- 
cuper la  ligne  des  pieuv. 

La  partie  inférieure  du  réservoir  A  porte 
une  rainure  formée  par  un  châssis  en  bois 
F  G,  dans  lequel  sont  ménagés,  en  face  de 
chaque  cheminée,  des  casiers  pour  le  pas- 
sage des  pieux. 

Au  moment  de  l'immersion ,  ces  casiers 
sont  fermés,  soit  au  moyen  de  tampons  qui 
seront  chassés  par  les  pieux  au  commence* 
ment  du  battage ,  soit  au  moyen  des  pieux 
eux-mêmes  que  l'on  embotte  dans  chaque 
cheminée,  chacune  à  sa  place,  et  qu'on 
laisse  déborder  en  dessoul  du  châssis  en  les 
calfatant  à  l'intérieur  et  leur  mettant  au^ 
dessous,  une  braie  en  toile  fixée  au  châssis 
et  destinée  à  empêcher  Teau  d'entrer  dans 
le  réservoir  A  lorsqu'on  battra  les  pieux  et 
que,  par  suite,  on  aura  fait  céder  le  calfatage 
intérieur. 

Les  deux  réservoirs  B,  C  ont  un  volume 
calculé  de  manière  à  être  supérieur  à  tselui 
du  réservoir  A,  augmenté  de  celui  des 
cheminées  jusqu'à  la  hauteur  où  elles  doi- 
vent être  immergées. 

On  place  dans  les  réservoirs  B,  C,  ou 
partout  ailleurs,  aune  profondeur  sufiî- 
santé  pour  assurer  la  stabilité,  une  quan- 
tité de  lest  telle  que,  les  réservoirs  B  et  C 
étant  pleins  d'eau  et  le  réservoir  A  vide 
ainsi  que  les  cheminées,  le  tout  soit  plus 
lourd  que  l'eau  et  aille  an  fond. 

Les  réservoirs  B,  C  ont  un  volume  sufli- 
sanl  pour  soulever  tout  l'appareil  lorsqu'on 


l 


laisse  pénétrer  Teau  dans  le  résenroir  A  et 
dans  les  cheminées ,  le  tout  prend  alors  la 
flottaison  M  N. 

Fonctionnement,  —  L'appareil,  étant 
échoué  à  terre,  est  présenté  de  manière 
que  la  rainure  du  réservoir  A  soit  â  une 
certaine  hauteur  au-dessus  du  sol  ;  on  peut 
alors  facilement  y  ajuster  le  châssis  F  G, 
une  fois  ce  châssis  en  place ,  on  bouche  les 
casiers  soit  au  moyen  de  tampons  qui  se- 
ront chassés  au  moment  du  battage,  soit 
en  plaçant  dans  chaque  cheminée  le  pieu 
ui  lui  est  destiné  en  le  laissant  déborder 
lu  casier  correspondant  dans  le  châssis 
F  G  et  assurant  son  étanchéité  par  un  cal- 
fatage intérieur  et  une  braie  en  toile  exté- 
rieure; on  met  l'appareil  â  flot  et  on  le 
conduit  au-dessus  de  la  ligne  suivant  la- 
quelle il  faut  battre  les  pieux.  A  ce  moment, 
on  le  laisse  couler  entre  des  guides  ou  de 
toute  autre  manière  de  façon  qu'il  impose 
sur  des  repères  préparés  d  avance. 

On  bat  les  pieux  que  Ton  présenteau  ftir 
et  â  mesure,  ou  qui  sont  aéjâ  présentés; 
on  les  moise  intérieurement  au  niveau  que 
l'on  a  en  vue;  une  fois  le  travail  achevé, 
on  enlève  les  attaches  qui  retenaient  le 
fond  F  G  au  réservoir  A  ;  on  pompe  Te^u 
qui  remplit  les  réservoirs  B  et  C;  Tappareil 
se  soulève  alors  en  laissant  le  fond  F  G 
fixé  à  la  ligne  des  pieux. 

On  peut,  par  le  même  procédé,. déposer 
des  longrines  sur  des  moises  existant  déjA. 
On  peut  aussi,  en  accouplant  plusieurs  flot^ 
teurs ,  moiser  plusieurs  lignes  â  la  fois  et  si 
les  châssis  F,  G  ont  été  préalablement 
réunis  les  uns  aux  autres,  par  des  lon- 
grines extérieures,  soit  perpendiculaires, 
soit  disposées  en  croix ,  les  pieux  corres- 
pondant aux  lignes  que  Ton  moise  en- 
semble se  trouvent  réunis  entre  eux ,  dans 
tous  les  sens. 

Les  flotteurs  B  et  C  peuvent  être  sup 
primés  et  remplacés  par  des  bateaux  por 
tant  des  treuils  de  relèvement;  le  Qotteui 
A  est,  dans  ce  cas,  soulevé  au  m'>yen  des 
treuils  établis  sur  les  bateaux. 

Addition  en  date  du  i5  octobre  1896. 


PI.  V  et  VI,  flg.  4  à  8. 

Cet  appareil  métallique  se  compose  : 

1°  D'un  cylindre  intérieur  ou  charobr 
de  Iravfiil  présentant  une  rainure  R  (brméc 
par  un  pifineher  en  bois  qui  peiil  êtr 
rendu  indépendant  du  flotteur. 

Q**  D'espaces  annulaires  A  qui  peuvent, 
par  nn  jeu  de  vannes,  être  remplis  d'ean 
ou  vidés  par  une  pompe. 


Digitized  by 


Google 


TRAVAUX  DES  PORTS,  DRS  RIVTÈHES  ET  DES  CANAUX. 


Une  certaine  quantité  de  lest  L,p\»cééh 
ia  partie  inférieure  des  espaces  annulaires, 
assure  la  stabilité  du  flotteur. 

3°  De  cheminées  en  tôle  C  destinées  au 
passage  des  pieux  à  battre. 

Manœuvre  du  flotteur,  —  Le  flotteur 
étant  dans  Teau  dfans  une  position  telle  que 
les  cheminées  soient  verticales,  il  sufiit 
d'introduire  Teau  d'un  côté  pour  qu'il  se 
couche  sur  le  flanc  dans  une  position  telle 
aue  les  cheminées  et  la  rainure  soient  hors 
de  Teau. 

On  peut  ainsi  fixer  le  planche  P  et  placer 
les  pieux ,  le  flotteur  étant  k  flot.  Une  fois 
les  pieux  et  le  plancher  placés ,  on  redresse 
l'appareil  en  introduisant  l'eau  du  côté 
opposé  a  celui  sur  lequel  il  est  couché. 

On  amène  le  flotteur  exactement  à  l'en- 
droit où  doit  se  faire  le  battage. 

On  coule  le  flotteur  en  complétant  le 
remplissage  des  espaces  annulaires  A. 

On  opère  le  battage  des  pieux  et  leur 
moisage. 

On  vide  les  espaces  annulaires  A  et  le 
flotteur  se  soulèrve,  laissant  au  fond  le 
plancher  et  revient  à  la  position  primitive. 
On  recommence  les  diverses  opérations  que 
nous  venons  de  décrire  pour  le  battage 
d'une  autre  file  de  pieux. 

Ce  système  se  prête  d'ailleurs  à  toutes  les 
combinaisons  que  nous  avons  décrites  dans 
le  brevet. 


an 
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A  MM.  BoNY  et  Robert,  pour 
transporteur  de  déblais, 

PI.  VII  à  XI,  fig.  I  à  14. 

L'appareil  transporteur  de  déblais ,  décrit 
ci-dessoui,  a  pour  but  de  transporter  et 
d'élever  les  déblais  à  toutes  hauteurs  et  à 
toutes  distances. 

Principe  de  T appareil,  fig.  f  à  5.  —  Les 
déblais  à  transporter  sont  enfermés  alter- 
nativement dans  deux  récipients  clos  a,  a\ 
Le  fonctionnement  est  continu  par  l'em- 
ploi du  double  récipient;  lorsque  l'un  de 
ces  récipients  est  en  chargement,  l'autre 
déjà  chargé  fonctionne  pour  le  refoule- 
ment des  déblais. 

Dans  la  partie  inférieure  de  chacun  des 
récipients,  vient  aboutir  le  tuyau  6  6'  de 
refoulement  d'une  pompe  à  pistons  C. 
Cette  pompe,  qui  aspire  toujours  l'eau 
claire  de  la  rivière,  refoule  alternativement 
dans  lesdits  récipients  a,  a',  pour  produire 
l'entrainement  des  déblais. 


Ainsi ,  pendant  que  l'on  charge  l'un  dos 
récipients,  la  pompe  opère  la  vidange  de 
l'autre. 

Un  clapet  de  dérivation  d  dirige  l'eau  re- 
foulée dans  l'un  ou  l'autre  récipient. 

Un  des  récipients  se  trouvant  vide  de 
déblais,  il  reste  plein  d'eau;  pour  le  rem- 
plir à  nouveau,  les  déblais  tombent  dans 
cette  eau,  en  prennent  la  place,  puisqu'ils 
sont  plus  lourds,  et  l'eau,  chassée  ainsi  du 
récipient ,  dégorge  par  la  partie  supérieure 
ouverte  à  l'air  libre  pendant  le  remplis- 
sage. 

Mais,  si  cette  eau  chassée  et  toujours 
chargée  de  déblais  était  rejetée  à  la  ri- 
vière, il  pourrait  se  produire  des  dépôts 
dans  les  parties  déjà  fouillées.  Pour  éviter 
complètement  cet  inconvénient ,  nous  rece» 
vous  cette  eau  chargée  par  un  chenal  e  e', 
qui  la  conduit  à  l'aspiration  d'une  seconde 
pompe  spéciale  à  piston,  qui  la  refoule 
dans  la  ccmduite  générale  d'évacuation 
des  déblais.  Elle  aide  ainsi  à  l'entraî- 
nement des  matières  solides  en  augmen- 
tant la  vitesse  du  mélange  entraîné  par  la 
grosse  pompe  dans  ladite  conduite. 

Récipients,  fig.  6  et  7.  —  Les  déblais  sor- 
tant d  une  drague  ou  de  tout  autre  appa 
reil  tombent  dans  un  des  récipients  a,  a\ 
La  trémie  supérieure  /  se  termine  en  bas 
par  un  tuyau  tronconique  qui  amène  les 
déblais  aussi  près  que  possible  de  la  porte  g 
à  fermeture  autoclave. 

L'eau ,  déplacée  par  ces  déblais ,  remonte 
à  la  partie  supérieure  et  le  déverse  par  le 
bec  h  dans  le  chenal  e. 

Cette  disposition  est  utilisée  expressé- 
ment pour  que  l'eau  qui  sort  du  récipient 
soit  le  moins  possible  chargée  de  déblais. 

C'est  donc  une  réelle  décantation  pro- 
duite par  l'introduction  des  drblais,  dans 
la  partie  inférieure  de  la  chambre  d'eau  1. 

Portes  des  récipients ,  fig^  8  et^.  —  La 
porte ^,  à  fermeture  autoclave,  placée  au 
haut  de  chaque  récipient,  éprouve  une 
certaine  difliculté  à  être  ouverte  à  la  main, 
parce  qu'il  reste  toujours  de  la  pression  à 
l'intérieur  du  récipient.  Malgré  la  fermeture 
préalable  du  robinet  d'équilibre  de  pression 
K  (décrit  ci-dessous  et  représenté  ^\^,  10), 
l'élasticité  des  parois  des  récipients  main^ 
lient  une  pression  intérieure  notablement 
supérieure  à  l'atmosphère. 

Mais ,  afin  d'opérer  facilement  l'ouverture 
des  portes  g,  nous  plaçons  sur  ces  mêmes 
portes  un  petit  clapet  de  faible  section  ou- 
vert par  le  premier  efibrt  do  l'homme  ma- 
nœuvrant pour  le  chargement.  L'ouverture 
du  clapet  1  fait  tomber  immédiatement  la 
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pression   intérieure,  et  la  grande  porte  g 
s'ouvre  dès  lors  avec  facilité. 

Robinet  d'équilibre  de  pression,  Jîg.  iO, 
—  Le  robinet  K  assure  autant  que  possible 
réquilibre  de  pression  entre  les  deux  faces 
du  clapet  m  de  dérivation  de  la  conduite 
de  refoulement  d'eau  (voir,  Bg.  ii  à  i3,  le 
détail  de  ce  clapet  m).  Il  permet  ainsi  d'o- 
pérer à  la  main  le  changement  de  direc- 
tion de  l'eau  refoulée  soit  dans  un  récipient, 
soit  dans  l'aulre. 

Le  robinet  d'équilibre  de  pression  K  se 
compose  d'un  clapet  n  à  double  face  venant 
reposer,  tantôt  sur  le  siège  o,  tantôt  sur  le 
siège  p;  la  pression  est  ainsi  dirigée  tantôt 
vers  in  sortie  q,  tantôt  vers  la  sortie  r, 
correspondant  chacune  à  l'un  des  réci- 
pients. 

Clapet  de  dérivation,  Jig.  ii  à  13.  — 
Nous  avons  dit  précédemment  que  le  ro- 
binet d'équilibre  K  avait  pour  but  de  faci- 
liter la  manœuvre  du  clapet  de  dérivation 
m,  mais  Téquilibre  parfait  n'étant  jamais 
atteint ,  il  s'ensuit  qu'il  faut  toujours  pro- 
duire un  certain  effort  pour  manœuver  le 
clapet  m. 

Pour  donner  à  l'homme  une  puissance 
suffisante ,  nous  montons  sur  Taxe  du  cla- 
pet m  de  dérivation  un  secteur  denté  s 
actionné  par  une  vis  sans  Gn  t. 

Ce  secteur  s,  monté  à  frottement  doux  et 
non  claveté  sur  l'axe  du  clapet,  entraine 
le  levier  claveté  u  dans  son  mouvement  de 
rotation.  Alors,  dés  que  le  clapet  m  a  dé- 
passé l'axe  de  la  conduite,  le  courant  d'eau 
l'entraîne  et  l'applique  de  lui-même  sur  le 
siège  opposé  sans  jqu  il  se  produise  un  choc 
sur  le  secteur  denté  et  sa  vis. 

Petite  pompe, Jig,  i  et  2,  —  Pour  repren- 
dre l'eau  chargée  provenant  du  déplace- 
ment opéré  par  les  déblais  tombant  dans 
les  récipients,  nous  préférons  employer 
une  pompe  spéciale  v  plutôt  que  de  rejeter 
cette  eau  chargée  dans  l'aspiration  de  la 
grande  pon:pe  c. 

En  effet,  cette  eau  chargée,  pénétrant 
dans  la  pompe,  amènerait  rapidement  l'u- 
sure des  organes  mécaniques;  il  est  donc 
préférable  d'avoir  à  entretenir  la  pompe 
V  d'un  petit  volume,  et  comportant  un 
nombre  de  clapets  moindre ,  avec  des  or- 
ganes moins  nombreux  et ,  partant ,  plus 
faciles  à  remplacer. 

La  grosse  pompe  c  aspire  donc  toujours 
l'eau  claire  de  la  rivière. 

Clapet  automatique  d'aspiration  de  la 
petite  pompe,  Jîg.  ià.  —  Nous  avons  vu 
plus  haut  que  la  petite  pompe  spéciale  v 
devait  aspirer  le  trop-plein  sortant  des  ré- 


cipients. Mais  il  peut  arriver  que  l'écoule- 
ment de  ce  trop-plein  soit  suspendu;  il 
faut  donc,  pour  éviter  le  désamorçage  de  la 
petite  pompe  v,  qu'un  clapet  introduise 
automatiquement  l'eau  de  la  rivière  dans 
la  conduite  d'aspiration. 

Tel  est  le  rôle  du  clapet  automatique  x 
d'aspiration  indiqué  (ig.  i4- 

Tant  que  l'eau  du  trop-plein  suffira  à 
alimenter  la  pompe  v,  le  clapet  x  appuiera 
sur  son  siège.  Lorsque  ce  trop-plein  man- 
quera, l'eau  de  la  rivière,  soulevant  le  cla- 
pet X,  s'introduira  dans  la  conduite  d'as- 
piration de  la  petite  pompe. 

Cette  pompe  ne  peut  donc,  dans  aucun 
cas,  se  désamorcer. 

Malgré  la  communication  du  trop-plein 
à  la  rivière  parla  conduite  du  clapet  x.  il 
est  impossible  à  l'eau  chargée  de  se  dé- 
verser à  Textérieur  et  cela  pour  trois 
raisons  : 

1°  Si  l'eau  du  trop-plein  suffit  à  ali- 
menter la  pompe  v,  la  charge  sur  le 
clapet  X  le  fait  reposer  sur  son  siège. 

2**  Si  l'eau  du  trop-plein  est  insuffisante 
à  l'alimentation  de  la  pompe  v,  le  nivean 
de  l'eau  dans  la  conduite  d'aspiration  s'a- 
baissera jusqu'à  ce  que  le  niveau  de  leau 
de  la  rivière  fasse  soulever  le  clapet  x, 
permettant  ainsi  l'introduction  de  l'eau 
claire  dans  la  pompe. 

3"  Lorsque  les  deux  niveaux  sont  é^aux, 
le  poids  seul  du  clapet  x  le  fait  reposer  sur 
son  siège. 

Tout  cela  indique  suffisamment  que  l'eau 
chargée  venant  du  trop-plein  ne  peut  re- 
tourner à  la  rivière. 

En  ajoutant  au-dessus  du  clapet  libre  .r 
une  vis  de  pression  y,  on  a  alors  une 
vanne  d'arrêt  permettant  la  visite  et  la  ri- 
paration. 

En  résumé ,  nous  revendiquons  la  dispo- 
sition d'ensemble  et  tous  les  détails  indi 
qués  pnr  les  dessins. 

Addition  en  date  du  27  février  1895. 

PLXI,fig.  i5  et  16. 

Les  canalisations  flottantes  ou  Gxea  em- 
ployées pour  le  service  des  refouleurs  de 
déblais  sont  susceptibles  de  démontages 
fréquents.  Il  y  a  donc  une  grande  impor- 
tance à  ce  que  ces  démontages  et  remon- 
tages se  fassent  le  plus  rapidement  possible 
pour  éviter  à  un  nombreux  personnel  des 
pertes  de  temps. 

C'est  dans  ce  but  que  nous  ajoutons  à 
notre  appareil  de  refoulement  un  système 
de  joints  pour  tuyaux. 
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Fig.  i5,  coope  du  joint. 

Fig.  16,  vue  de  face. 

Ce  joint  est  sur  le  principe  de  la  baïon- 
nette et  de  certaines  culasses  de  canons. 

Il  se  compose  de  trois  pièces  A,  B,  C. 

Les  deux  parties  A  et  B,  qui  servent  de 
tête  à  deux  tuyaux  en  tôle  a?  et  y,  sont 
tournées  sur  la  tranche  qui  doit  fonner 
joint. 

La  pièce  C  est  destinée  à  opérer  le  ser- 
rage des  deux  pièce?  ^4  et  B  Tune  contre 
l'autre. 

Cette  pièce  comporte  à  droite,  fig.  1, 
une  joue  circulaire  complète  F,  et  à  gau- 
che trois  portions  de  joue  G,  dont  la  lace 
intérieure  L  M  est  en  plan  incliné. 

La  pièce  A  porte  sur  son  pourtour  trois 
portions  de  joue  T,  dont  la  face  de  gauche 
est  en  plan  incliné  semblable  à  celui  L  M. 
Toutes  ces  portions  de  joue  laissent  entre 
elles  assez  de  vides  pour  que  Ton  puisse 
facilement  introduire  la  pièce  A  contre  la 
pièce  B;  les  pleins  de  la  pièce  A  entrent 
en  jeu  dans  les  vides  de  la  pièce  C. 

Pour  opérer  le  serrage  du  joint ,  il  suffît 
ensuite  d'imprimer  à  la  pièce  C  un  mouve- 
ment tournant  en  frappant  avec  un  maillet 
sur  les  cornes  P;  ce  sont  les  plans  inclinés 
qui  opèrent  le  serrage  en  glissant  les  uns 
sur  les  autres. 

En  frappant  en  sens  inverse  sur  les 
mêmes  cornes ,  on  opère  le  desserrage  du 
joinL 

On  voit  qu*un  seul  coup  de  maillet  suffit 
pour  serrer  le  joint  ou  le  desserrer. 

Ce  joint  ne  comporte  ni  clefs,  ni  boulons, 
ni  aucune  pièce  pouvant  se  perdre. 


BnBVBT  n°  2/1OOO3 .  en  date  du  iq  joiltet  189.4 . 

A  la  SociÉré  Fried.  Krupp  Grusop/- 
WERK,  pour  un  dispositif  pour  obtenir 
aaiomatiqaement  une  jonction  étanche 
entre  le  sas  d'une  écluse  à  ascenseur  et 
les  biefs  d'amont  et  d'aval. 

PI.  XII  a  XIV. 

Le  dispositif  décrit  ci-après  a  pour  objet 
de  permettre  Tobtention  d'une  jonction 
étanche,  sure,  simple  et  automatique  entre 
le  sas  des  écluses  n  ascenseur  et  les  biefs 
du  canal,  et  utilise,  à  cet  effet,  la  pression 
hydraulique  que  feau,  qui  remplit  les  sas, 
exerce  sur  les  portes  de  celui-ci. 

Cette  pression  agit  uniformément  sur  la 
paroi  intérieure  des  deux  portes  aussi  long- 
temps que  celles-ci  sont  fermées  et  ne  re- 
çoivent aucune  pression  extérieure.  Mais , 


lorsque  Tune  des  extrémités  du  sas  est 
appliquée  contre  fun  des  biefs  et  que  la 
capacité  comprise  entre  sa  porte  et  celle 
du  bief  est  remplie  d'eau,  la  porte  du  sas 
reçoit  aussi  une  pression  extérieure  qui 
équilibre  la  pression  intérieure,  tandis  que 
la  pression  qui  agit  encore  sur  la  face  in- 
térieure de  la  porte  placée  à  l'extrémité 
libre  du  sac  a  tendance  à  déplacer  le  sas 
dans  le  sens  longitudinal  et  à  l*arracher  du 
bief  contre  lequel  il  est  appliqué. 

Cette  tendance,  qui  existe  encore  lors- 
qu'on ouvre  le  sas  à  son  extrémité  qui  est 
adaptée  au  bief,  devait  être  contre-balancée  . 
dans  les  écluses  à  ascenseur  construites  et 
connues  jusqu'ici,  en  appliquant  le  sas  par 
pression  contre  le  bief,  faute  de  quoi  la 
jonction  étanche  entre  le  sas  et  le  bief  au- 
rait été  rbmpue. 

D'après  la  présente  invention ,  la  pres- 
sion hydraulique  unilatérale  exercée  sur  la 
porte  à  l'extrémité  libre  du  sas  n*est  pas 
neutralisée  par  une  contre-pression,  mais 
sert,  au  contraire,  à  réaliser  la  jonction 
étanche  entre  le  sas  et  le  bief  du  canal,  en 
pressant  l'une  contre  l'autre  les  surfaces  de 
jonction  de  ceux-ci. 

Le  dessin  représente,  à  titre  d'exemple, 
de  quelle  façon  cette  jonction  étanche  peut 
être  obtenue  en  pratique  :  il  est  à  noter 
que,  dans  cet  exemple,  on  a  prévu  les 
moyens  nécessaires  pour  que  cette  jonc- 
tion étanche  soit  réaUsée,  même  lorsque 
des  variations  de  nive^iu  de  l'eau  dans  les 
biefs  nécessiteront  que  le  sas  soit  amené  à 
des  hauteurs  différentes  en  regard  desdits 
biefs. 

Fig.  i  à  3,  disposition  employée  pour 
Je  bief  d'amont  et  l'extrémité  du  sas  qui  y 
est  adapté,  en  coupe  longitudinale  et  sui- 
vant deux  coupes  horizontales. 

Fig.  4  et  5,  disposition  employée  pour 
le  bief  d'aval  et  l'extrémité  du  sas  qui  yesl 
appliquée,  suivant  une  coupe  longitudi- 
nale et  une  coupe  horizontale. 

Fig.  1*  et  4*,  extrémités  libres  du  sas 
avec  portes  fermées. 

Fig.  6 ,  vue  d'ensemble  de  l'installation , 
le  SQS  étant  situé  à  une  hauteur  intermé- 
diaire entre  les  deux  biefs. 

Ainsi  que  l'indiquent  les  figures  i  et  a, 
à  la  feuillure  a  correspondant  a  la  porte  6 
du  sas  A  tournée  du  côté  du  bief  d'a- 
mont ,  vient  s'adapter  une  deuxième  feuil- 
lure c  qui,  a  sa  partie  inférieure,  est  évasée 
en  forme  de  chambre  profonde  d  et  em- 
brasse la  feuillure  e  de  la  porte/  du  bief 
d'amont  J3,  ainsi  qu'une  bride  g  destinée  à 
assurer  l'étanchéité  de  la  jonction  et  qui 
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fait  saillie  sur  les  parois  latérales  et  sur  le 
fond  du  bief  d*amont 

Cette  bride  g  se  prolonge  sous  la  forme 
d'une  paroi  )^,  à  la  base  du  bief  d'amont; 
le  bord  inférieur  i  de  cette  paroi  A  est  re- 
plié en  forme  d'U.  La  paroi  extérieure  k  de 
fa  cbambre  d  s'étend  derrière  la  paroi  A 
et  suit  les  côtés  do  bief  d'amont,  sous 
forme  de  brides  étroites  /  qui  empiètent 
derrière  la  bride  g. 

Les  brides  /  et  le  bord  supérieur  de  la 
paroi  k  sont  munis ,  sur  leur  face  inténeure , 
d'une  bande  de  caoutchouc  m. 

Pendant  la  dernière  partie  de  son  asoea* 
sion ,  le  sat  est  guidé  de  telle  façon  que  la 
bande  de  caoutchouc  m  soit  à  une  petite 
distance  de  la  face  extérieure  de  la  paroi  A 
et  des  brides  g  pour  qu'elle  ne  frotte  pas 
contre  ces  pièces ,  et  ce  n'est  qu'immédia- 
tement avant  l'arrêt  que  le  sas  est  repoussé 
par  ses  guidages  dans  le  sens  de  la  flèctie 
d'une  quantité  suffisante  pour  que  la  bande 
de  caoutehottc  m  arrive  juste  au  contact 
de  la  bride  g. 

Suivant  la  hauteur  à  laquelle  le  sas  est 
arrêté,  hauteur  qui  correspond  au  niveau 
actuel  de  l'eau  dans  le  bief  d'amont,  la 
partie  horixontale  de  la  bande  m  s^applique 
soit  contra  le  milieu  de  la  paroi  A,  ainsi 
que  le  représente  le  dessin ,  soit  plus  haut  « 
soit  plus  t>as  que  cette  position. 

Si,  après  Tarrét  du  sas,  on  ouvre  la  ou 
les  vannes  n  qui  ferment  des  trous  prati- 
qués dans  la  paroi  h  du  sas  ou  dans  la 
paroi/ du  bief  d'amont,  il  se  produit  d'a- 
bord le  remplissage  de  la  capacité  o  située 
entre  les  portes  et  la  feuillure  c,  ainsi 
que  de  sa  chambre  d,  11  en  résulte  que 
les  portes  b  et /qui,  auparavant,  n'étaient 
soumises  qu'à  une  pression  unilatérale  et 
oui  étaient  pressées  contre  leurs  garnitures 
etanches ,  reçoivent  aussi  une  pression  ex- 
térieure, de  sorte  qu'il  n'y  a  plus  à  vaincre 
que  leur  propre  poids  pour  arriver  à  les 
soulever  et  leur  laisser  le  passage  libre  à 
un  oo  plusieurs  bateaux. 

La  pression  unilatérale  exercée  -contre 
l'autre  porte  du  sas,  celle  qui  est  située  à 
Textrémité  libre  de  celui-ci,  n'a  pas  dis- 
continué. Dans  l'exemple  de  construction 
pratique,  représenté  sur  le  dessin,  cette 
pression  s'augmente  même  en  outre  d'une 
pression  résultant  de  la  différence  des  sur- 
faces entre  la  paroi  intérieure  et  la  paroi 
extérieure  de  la  chambre  d,  et  cette  pres- 
sion tend  à  déplacer  le  sas  dans  le  sens  de 
la  flèche. 

Par  suite,  elle  presse  la  paroi  A  et  les  bri- 
das I  arec  la  bande  de  garniture  m  contre 


la  paroi  A  et  les  brides  g,,  de  sorte  qu'on 
obtient  ainsi  une  jonction  étanche  automa- 
tique entre  le  sas  et  le  bief  d*amont. 

Gomme  la  hauteur  de  remplissage  du 
sas  est  toujours  sensiblement  la  même,  il 
en  résuite  que  la  pression  qui  agit  sur  la 
partie  de  jonction  est  aussi  toujours  k 
même  et ,  en  choisissant  convenablement  la 
largeur  de  la  bande  de  caoutchouc  m ,  oq 
peut  arriver  à  faire  exercer  sur  l'unité  de 
surface  de  celle-ci  exactement  la  pression 
qui  est  la  plus  avantageuse  pour  obtenir 
rétanchéité. 

Avant  la  descente  du  sas,  on  doit  baisser 
les  portes  b  et  f,  fermer  la  vanne  a  et 
laisser  écouler  l'eau  contenue  dans  la  ca- 
pacité o,  entre  les  portes,  dans  la  feuillure 
c  et  dans  la  chambre  d,  et  cela,  d*une part, 
pour  faire  en  aorte  que  les  portes  A  et/ re- 
çoivent a  nouveau  une  pression  unilatérale 
et  soient  fermées  hermétiquement  avant 

aue  le  sas  soit  mis  en  mouvement;  pois, 
'autre  part,  notamment  pour  que,  après 
ouverture  du  joint  m ,  l'eau  ne  coule  pas 
dans  la  rue  qui  se  trouve  en  dessous. 

Il  n'est  nécessaire  de  foire  écouler  l'eao 
qui  est  contenue  dans  la  chambra  d  que 
jusqu'au  bord  supérieur  de  la  paroi  A.  le 
restant  de  Teau  pouvant  être  emporté  par 
le  sas  dans  ses  mouvements  de  montée  et 
de  descente.  Mais ,  comme  le  bord  supérieur 
de  k  sera  arrêté,  tantôt  plus  haat,  tantôt 
moins  haut,  suivant  la  hauteur  actuelle  do 
niveau  de  l'eau  dans  le  bief  d*«mont,  il  est 
opportun  d'obtenir  Técoalement  de  ortte 
eau  par  un  siphon  p  et  d*abaisaer  le  niveau 
de  la  surface  de  cette  eau  jusqu'à  Tarète 
inférieure  du  tuyau  p. 

Chacun  des  tuyaux  p  est  muni  d'un  ro- 
binet g  ou  d'un  systèoie  d*obturateur  quel- 
conque, sur  sa  branche  la  plus  longue,  qai 
débouche  dans  un  tuyau  de  vidange  r 
commun  à  tous  les  siphons  p, 

La  partie  inférieure  i  de  la  paroi  A  con- 
stitue une  rigole  dans  laquelle  Teau  œ 
peut  pas  descendre  au-dessous  da  bord  in* 
férieur  de  la  branche  ouverte  du  siphon  p, 
dç  sorte  que  celui-ci  comporte  toujours 
une  fermeture  hydraulique  el  que  ton  eau 
ne  se  déverse  pas  dans  la  chambre  i»  lors 
de  la  descente  du  sas. 

Lorsqu'on  veut  faire  écouler  Feau  des 
chambres  o  ti  e,  on  ouvre  les  rolnnets  9. 
qui  sont  reliés  les  uns  aux  autrea.  L'eau 
s'écoule  alors  par  les  siphons  p  dans  la 
conduite  r  josqu*à  ce  que  son  niveau  se  soit 
at>aissé  dans  la  chambre  d  jusqu^à  Textre- 
milé  inférieure  des  tuyaux  p. 

La  pression  exercée  sur  le  sas  dans  le 
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sens  de  la  (lèche  n  existe  plus  alors  et,  au 
commencement  de  la  descente,  le  sas  est 
déplacé,  par  ses  guidages,  de  Quelques 
millimètres  dans  le  sens  opposé;  le  point 
m  est  alors  interrompu  et  le  caoutchouc  ne 
frotte  pas  contre  la  paroi  k  lors  de  la  con 
tinuation  de  la  descente  du  sas. 

Les  robinets  q  sont  refermés  avant  la 
descente  du  sas ,  de  sorte  que  les  branches 
ouvertes  des  siphons  p  restent  remplies 
d'eau. 

Lors  de  l'aicension  subséquente  dii  sas, 
la  chambre  d  remonte  Teau  qu'elle  avait 
feit  descendre  avec  elle.  Les  robinets  q  ne 
sont  rouvei-ts  qu'après  que  les  portes  6  el/ 
et  la  vanne  n  sont  fermées  par  la  descente 
qui  doit  suivre.  ^ 

La  hauteur  des  parois  h  e%  k  se  doter- 
mine  d'après  la  différence  qui  existe  entre 
le  niveau  le  plus  haut  et  1d  niveau  le  plus 
bas  du  bief  d'amont,  pour  lequel  celui-ci 
est  encore  navigable. 

Si  l'installation  est  telle  que  le  niveau  de 
l'eau  reste  oonstunt,  il  suffit  que  les  parois 
h  et  k  soient  juste  assez  hautes  pour  que  le 
siphon  p  puisse  trouver  place  au-dessous 
du  fond  du  bief  d  amont ,  et  la  chambre  d 
devient  une  simple  feuillure. 

La  jonction  étanche  entre  lo  sas  et  le 
bief  d'aval  se  différencie  par  quelques  dé- 
tails de  construction ,  figt  4  et  5. 

Dans  ce  cas ,  ce  n'est  pas  l'extrémité  du 
sas  qui  embrasse  et  entoure  Textrémité  du 
bief  d'aval,  mais  c'est  l'inverse,  car  le  sas 
sintroduit  dans  la  chambre  de  jonction  en 
descendant. 

La  paroi  verticale  h'  et  les  brides  j'  fai- 
sant saillie  sur  les  parois  latérales  appar- 
tiennent ici  au  sas ,  tandis  que  le  bief  d'a- 
val est  pourvu  de  la  feuillure  c'  et  de  la 
chambre  d\ 

Quant  ou  reste,  les  dispositions  et  fonc- 
tionnement sont  semblables  à  ce  qui  a  été 
décrit  pour  le  bief  d'amont.  Seul ,  l'écoule- 
ment de  l'eau  de  la  capacité  intermédiaire 
o'  présente  moins  de  difficultés,  puisque  la 
chambre  rf'  est  fixe  et  solidaire  du  bief 
d'aval  et  que  l'eau  peut  être  déchargée  à 
la  base  de  ladite  chambre. 

Ainsi  que  cela  ressort  de  la  description, 
la  jonction  étanche  du  sas  soit  avec  le  bief 
d'amont,  soit  avec  le  bief  d'aval,  se  produit 
automatiquement  sous    l'influence   de  la 

Pression  hydraulique,    et,    par   suite    de 
augmentation  de  profondeur  de  U  feuil- 
lure inférieure,  cette  jonction  est  opérée, 
quelle  que  soi!  la  hauteur  du  niveau  de 
1  eau  dans  les  biefs  du  canal 
(Suit  le  résumé.) 


BuEYKT  n*  240(139 ,  en  date  du  3i  juillet  1894  * 

A  la  SociÈTÉ  DiTB  The  Chaqdette 
Canal  aud  Habbor  Dredging  Company, 
pour  des  perfectionnements  aux  appareils 
à  draguer. 

PL  XYIII  à  XXI. 

L'invention  se  rapporte  aux  appareils  de 
dragage.  Elle  a  pour  but  : 

1"  De  diriger  les  coquilles  de  creusement 
d'une  manière  positive  et  à  tout  moment 
dans  des  voies  convenables  ; 

a"  D'augmenter  considérablement  la  ca- 
pacité d'un  appareil  de  ce  genre  et  d'éco- 
nomiser la  force  nécessaire  pour  actionner 
les  éléments  de  creusement  sur  leur  champ 
d'opération; 

3*  De  supprimer  la  grue  pesante  qui  dé- 
place le  bateau  dragueur  et  souvent  le  fait 
échouer; 

4**  De  permettre  à  l'élément  dragueur  de 
se  mouvoir  et  fonctionner  à  proximité  du 
bateau ,  ce  qui  diminue  tout  effort  et  assure 
la  stabilité  dudii  bateau  ; 

5*"  De  produire  une  chute  actionnée  au- 
tomatiquement pour  recevoir  les  matières 
creusées  par  les  coquilles,  chute  qui  À  tout 
moment  occupe  la  même  position  relative 
par  rapport  au  guide  desdites  coquilles  de 
creusement; 

6"  De  produire  un  moyen  pour  recevoir 
les  matières  draguées  de  la  chute  et  les 
conduire  automatiquement  vers  un  réser- 
voir convenable; 

7*"  De  produire  un  moyen  de  diminuer 
la  consistance  des  matières  draguées  en  y 
introduisant  automatiquement  de  l'eau, 
grâce  à  quoi  lesdites  matières  peuvent  être 
enlevées  avec  une  plus  grande  facilité  ou 
peuvent  aisément  être  pompées  ou  pous- 
sées à  travers  une  ligne  de  tuyaux  pour 
être  délivrées  en  un  point  éloigné. 

Il  y  a  beaucoup  de  parties  de  notre  ap- 
pareil perfectionné  qui  peuvent  être  mo- 
difiées. 

En  conséquence,  il  est  entendu  que  nous 
ne  nous  en  tenons  pas  aux  détails  de 
construction  représentés  et  décrits  par  le 
présent. 

Fig.  1 ,  élévation  sectionelle  loogitu  - 
dinaie  verticale  de  notre  appareil  perfec- 
tionné. 

Fig.  a,  coupe  horizontale  suivant  aa, 
ûg.  i. 

Fig.  3,  élévation  sectionelle  brisée  de 
notre  appareil  perfectionné  semblable  à  la 
figure  i. 
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Fig.  4i  coupe  suivant  66,  fig.  3. 

Fig.  5,  coape  suivant  ce,,  fig.  2,  indi- 
quant la  position  des  parties  actives  ou 
opérantes  quand  l'élément  de  creusement 
est  descendu  et  quand  les  coquilles  sont 
ouvertes  et  fermées.   . 

1,  pont  d*un  bateau  convenable  quel- 
conque. 

2 ,  barre  à  créniaillère  en  arc  fixée  audit 
pont  à  lavant  du  bateau. 

3,  cheville  maîtresse  boulonnée  au 
pont. 

4,  bride  mobile  autour  dudit  boulon, 
de  manière  à  tourner  librement  et  tenue 
en  position  par  un  chapeau  5  boulonné  ou , 
autrement,  fixé  au-dessus  du  sommet  de  In 
cheville. 

6,  table. 

La  cheville  s'étend  du  dessus  au-dessous 
à  travers  le  derrière  de  cette  table,  et  che- 
ville et  table  sont  rigidement  fixées  Tune  à 
l'autre  d'une  manière  ordinaire  quel- 
conque. 

Des  pendants  7  se  trouvent  au  bas  de  la 
table. 

Dans  ces  pendants  se  trouve  touriilonné 
un  arbre  8  portant  les  pignons  9  et  10. 

Le  pignon  9  s*engage  avec  la  crémail- 
lère a,  tandis  que  le  pignon  10  s'engage 
avec  une  roue  à  vis  (non  indiquée)  qui  lui 
communique  du  mouvement  et  se  trouvant 
sur  Textrémilé  inférieure  d'un  arbre  ver- 
tical 11  touriilonné  dans  le  bâti  de  la 
table. 

Cet  arbre  reçoit  un  mouvement  rotatif 
par  l'intermédiaire  d'un  embrayage  conve- 
nable et  ordinaire  quelconque  actionné 
principalement  par  une  machine  à  vapeur 
ordinaire  A  montée  sur  ladite  table. 

12,  rouleaux,  indiqués  en  lignes  poin- 
tillées,  fig.  2. 

Ils  sont  tourillonnés  au  bas  de  la  table 
en  arc  de  cercle  et  reposent  normalement 
sur  une  voie  en  arc  immédiatement  en  face 
de  la  barre  à  crémaillère  2. 

L'extrémité  de  devant  de  la  table  s'étend 
au  delà  de  l'avant  du  bateau. 

Les  ca»es  conductrices  1 4  sont  boulon- 
nées et,  autrement,  solidement  fixées  à  son 
extrémité.  Ces  cages  s'étendent  vertica- 
lement 

Chacune  d'elles  est  garnie  de  voies  con- 
ductrices verticales  i5  aux  côtés  opposés. 
Dans  ces  cages,  il  y  a  des  châssis  de  plon- 
geurs 16  garnis  sur  les  côtés  de  côtes  17 
destinées  a  s'adapter  dans  lesdi tes  voies  i5. 

18,  coquilles  de  creusement  de  forme 
convenable  et  pivolées  en  19  dans  la  partie 
de  dessous  des  châssis  16. 


Les  cages  et  les  parties  qu'elles  con- 
tiennent et  qui  y  sont  mises  en  marche, 
constituant  des  séries  doubles  d'instru- 
ments entièrement  identiques,  nous  ne 
nous  référons  dans  notre  description  qu'à 
une  de  ces  séries. 

Un  cylindre  fermé  ordinaire  20  est 
monté  dans  le  bâti  16.  Il  est  garni  de  pas- 
sages 21  et  22  à  ses  extrémités  supérieure 
et  inférieure. 

Dans  ce  cylindre  il  y  a  un  piston  dont  la 
tige  descend  à  travers  une  garniture  con- 
venable quelconque  au  delà  du  cylindre 
et  porte,  à  son  extrémité  inférieure,  un 
bloc  26. 

26,  leviers  pivotes  respectivement  au\ 
coquilles  18  et  au  bloc  26,  ce  qui  fait  que, 
lorsque  Li  tige  est  descendue ,  les  coquilles 
sont  fermées,  tandis  que  l'ascension  de  la- 
dite tige  ouvre  ces  coquilles. 

27  et  28,  conduits  allant  d'une  source 
de  vapeur  d'air  comprimé  ou  hydraulique 
convenable  quelconque  dans  les  passages 
21  et  22,au-ciessus  et  au-dessous  du  piston 
pour  actionner  celui-ci  de  la  manière  bien 
connue. 

Un  piton  vertical  3o  passe,  mobile,  a 
travers  la  barre  transversale  29  du  bâti  16. 
Au  bas  de  ce  piton  se  trouve  Cmée  une 
boite  3i. 

Un  ressort  en  Spirale  32  se  trouve  dans 
cette  boite  et  autour  du  piton  entre  le  fond 
de  ladite  boîte  et  la  barre  transversale. 

Un  bloc  33  est  fixé  au  sommet  du  pi 
ton  3o.  A  ce  bloc,  est  attaché  le  câble  3i 
pour  monter  le  bâti. 

35 ,  bascules  pivotées  en  36  au  côté  inté- 
rieur du  bâti  16  et  aux  côtés  opposés  de 
ce  bâti. 

37,  tiges  passant  à  travers  des  douilles  38 
dans  le  côté  du  bâti  et  guidées  par  des 
douilles. 

Ces  liges  peuvent  s'engager  avec  des 
barres  à  rochet  39  se  trouvant  sur  le  côtt^ 
intérieur  de  la  cage  14. 

Les  membres  inférieurs  des  bascules 
sont  respectivement  pivotes  mobiles  en  42 
et  43  f  aux  membres  supérieiu*s  desdites 
bascules  et  au  bloc  33. 

Quand  le  poids  du  bâti  de  plongeur  est 
soutenu  par  le  câble  34 ,  le  bloc  33  est 
monté,  ce  qui  comprime  le  ressort  32  el 
porte  la  boite  3i  contre  la  barre  transver 
sale  29,  tandis  qu'en  même  temps  la  lige  4i 
monte  pour  maintenir  ainsi  les  tiges  3; 
dégagées  du  rochet  39. 

Dès  que  les  coquilles  de  creusement 
frappent  contre  le  fond  à  draguer,  le 
câble  34  est  allégé  et  se  détend. 


Digitized  by 


Google 


TRAVAUX  DES  PORTS,  DES  RIVIERES  ET  DES  CANAUX. 


13 


Le  ressort  32  se  desserre,  ce  qui  fait 
descendre  les  tiges  4i  et  pousse  les  tiges  37 
en  engagement  avec  \e  rochet  3g  pour  fixer 
le  bâti  de  plongeur  contre  tout  mouvement 
ascensionnel  qui,  aul rement,  serait  provo- 
que par  la  fermeture  des  coquilles  18,  sur- 
tout quand  celles-ci  opèrent  dans  un  soi 
dm*  ou  dans  d'autres  substances  offrant  une 
résistance  considérable. 

Ce  mode  d'attache  du  bâti  portant  les 
coquilles  de  creusement  a  pour  effet  d*aug- 
menter  considérablement  la  capacité  jour- 
nalière de  Tappareil  de  dragage,  attendu 
qu'il  assure  une  charge  pleine  dans  la  co- 
quille et,  en  outre,  rend  celle-ci  capable 
d'opérer  d'une  manière  efficace  dans  des 
cas  où  les  mécanismes  de  dragage  ordi- 
naires resteraient  en  souffrance. 

L'ouverture  et  la  fermeture  des  coquilles 
de  creusement  par  l'application  de  vapeur, 
d'air  comprimé  ou  d'eau  constituent  éga- 
lement un  détail  très  impoiiant,  attendu 
qu'on  gagne  en  vitesse  et  cpi'on  peut 
supprimer  les  chaînes  pesantes  employées 
jusqu'ici. 

Naturellement,  on  peut  employer  tout 
moyen  convenable  et  ordinaii*e  pour  ouvrir, 
et  fermer  les  coquilles  et,  quoique  nous 
préférions  employer  les  mécanismes  repré- 
sentés pour  fixer  les  bâtis  de  plongeur,  ils 
ne  sont  pas  absolument  nécessaires  d'après 
l'invention  et  peuvent  être  supprimés. 

Nous  décrirons  maintenant  quelques 
moyens  particuliers  pour  régler  l'entrée  et 
la  sortie  de  vapeur,  etc.,  dans  les  con- 
duits 37  et  a8,  attendu  que  cela  peut  se 
faire  de  diverses  manières,  toutes  très  ordi 
Maires. 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  l'élé- 
ment de  dragage  est  à  tout  moment  con- 
finé et  guidé  dans  ses  mouvements  par  des 
moyens  positifs. 

Cela  permet  d'effectuer  les  dragages  et 
de  décharger  les  matières  draguées  en  des 
endroits  prédéterminés  et, en  outre,  d'em- 
ployer des  mécanismes  actionnés  automa- 
tiquement pour  recevoir  lesdites  matières 
draguées  vers  un  réservoir  convenable 
quelconque. 

44,  réservoir  à  boue  fixé  au  bâti  de  la 
table  6  et  s'étendant,  â  son  extrémité  de 
devant,  jusqu'à  proximité  étroite  de  la 
cage  14,  tandis  que  son  extrémité  posté- 
rieure est  ouverte  et  pend  au-dessus  d'un 
dépôt  de  boue  convenable  quelconque  expli 
que  ci-après  : 

Le  plancher  de  ce  réservoir,  un  peu  en 
avant  de  son  extrémité  postérieure,  est 
garni  d'une  chute  qui  descend  verticale- 


ment et  conduit  dans  une  pompe  conve- 
nable quelconque. 

Des  hérissons  46  sont  touriiloimés  dans 
chaque  extrémité  de  ce  réservoir. 

47,  chaînes  portées  par  lesdites  roues. 

Des  houes  48  sont  fixées  à  la  chaîne  â 
certains  intervalles. 

Ces  houes,  dans  la  position  la  plus  basse . 
s'étendent  à  proximité  étroite  du  fond  du 
réservoir. 

49,  chute  principale  ;  son  extrémité  in- 
férieure est  rigidement  Vixée  à  la  tige  5o, 
laquelle  est  tourillonnée  entre  fes  côtés  de 
la  cage. 

Une  barre  à  bascule  5i  est  rigidement 
îïxée  autour  de  cette  tige  5o. 

Des  chiens  02  et  53  sont  pivotes  à  laçage 
au-dessus  de  la  chute  49* 

Le  point  de  pivot  du  chien  62  est  à  son 
centre  ou  près  de  son  centre,  comme  il  est 
indiqué  en  54,  ce  qui  fait  de  ce  chien  un 
levier  de  première  classe,  tandis  que  le 
point  de  pivot  du  chien  53  est  à  son  extré- 
mité extérieure,  comme  il  est  indiqué 
en  55,  ce  qui  fait  dudit  chien  un  levier  de 
deuxième  classe. 

Un  levier  de  connexion  56  est  pivoté  ^ 
l'extrémité  extérieure  du  chien  5a  et  à 
l'extrémité  intérieme  de  la  barre  5i. 

Un  levier  de  connexion  57  est  pivoté  à  la 
partie  de  milieu  du  chien  53  et  à  l'extré- 
mité extérieure  de  ladite  barre. 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  l'éléva- 
tion de  l'extrémité  intérieure  du  chien  53 
force  la  chute  49  à  entrer  dans  la  cage, 
tandis  que  la  descente  de  l'extrémité  inté- 
rieure du  chien  53  forte  ladite  chute  à 
sortir  de  la  cage. 

Ces  chiens  ont  une  construction  parti- 
culière en  ce  sens  que  le  bec  du  chien  52 
est  articulé  au  corps,  comme  il  est  indiqué 
en  58,  de  telle  manière  que  ledit  bec  ré- 
siste à  tout  choc  venant  de  dessus,  mais 
fléchisse  facilement  sous  l'action  de  toute 
force  appliquée  sur  son  côté  inférieur  et  se 
plie  en  arrière  hors  de  la  voie,  tandis  que 
le  bec  du  chien  53  est  articulé  de  la  même 
manière  en  59,  sauf  qu'il  résiste  à  tout 
choc  de  dessous  et  fléchisse  sous  l'action 
d'une  force  appliquée  au-dessus. 

60  et  61,  ressorts  plats  appliqués  aux 
corps  de  ces  chiens  et  portant  contre  les 
becs  pour  maintenir  ceux-ci  normalement 
fermés. 

Le  bâti  16  porte  un  coude  63  cpii ,  lorsque 
ledit  bâti  descend,  frappe  contre  le 
chien  53,  lançant  ainsi  la  chute  49  hors 
de  la  cage  et  amenant  le  chien  53  dans  une 
position  horizontale. 
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A  meêure  que  !e  bâti  (^ontinue  a  de*- 
cendre ,  te  bec  articule  du  chien  53  fléchit 
vers  le  passage  du  coude  63. 

Quand  le  bAti  monte,  ie  coude  frappe 
contre  le  chien  53  et  latlce  ia  chute  dans 
la  cage,  le  bec  articulé  du  chien  53  fléchis- 
sant vers  le  coude  à  mesure  que  ceiui^i 
continue  à  monter  vers  la  position  nor- 
male. 

La  position  de  ces  chiens  et  de  ce  coude, 
par  rapport  à  la  cage  et  au  bAti,  est  telle 
que  lesdits  chiens  sont  toujours  actionnés 
de  manière  à  actionner  la  chute  dans  tes 
deux  potîtkms  (joand  les  coquilles  de  dra- 
gage occupent  on  plan  horizontal  au-des- 
sus de  la  chute. 

Dès  lot^,  on  comprendra  facilement  que 
rien  ne  peut  déranger  ladite  chute  et,  de 
plus,  que  celle-ci  prendra  toujours  la  po- 
sition nécessaire  pour  recevoir  des  coquilles 
les  matières  draguées. 

Le  câble  34  passe  au-dessus  de  la  pou- 
lie 63  tourillonnée  dans  le  dessus  de  la 
caffe  et  est  enroulée  autour  du  tambour 
ordinaire  64,  lequel  est  actionné  dune 
manière  quelconque  bien  connue  par  une 
grue  ordinaire. 

Nous  ne  déciirons  pas  cette  machine  ni 
quelques  détails  du  mécanisme  employé 
pour  enrouler  et  dérouler  le  câble,  attendu 
quMls  sont  tous  très  ordinaires  et  ne  font 
pas  partie  de  notre  Invention. 

Après  que  les  matières  draguées  ont  été 
déchargées  par  la  chute  49  dans  le  réser- 
voir 44 1  il  y  a  lieu  de  s*en  débarrasser  d*une 
manière  quelconque. 

Quand  on  drague  en  eau  large  ou  ou- 
verte, où  les  matières  enlevées  doivent  être 
emportées  dans  un  bac  ou  une  allège  et 
déposées  dans  un  endroit  convenable,  les- 
dites  matières  sont  déchargées  par  Textré- 
mîlé  postérieure  ouverte  dudit  réservoir 
dans  un  dépôt,  lequel  les  amène  dans  le 
bac  ou  Tallège. 

En  conséquence ,  nous  décrirons  d'abord 
les  mécanismes  que  nous  employons  dans 
ce  dernier  cas. 

65 ,  bâti  entre  les  côtés  duquel  se  ti*ou* 
vent  tourillonnées  deux  séries  de  rou- 
leaux 66  et  67,  la  première  au-dessus  de  la 
seconde. 

Entre  les  côtés,  à  chaque  extrémité  de 
ce  bâti,  sont  tourillonnées  des  poulies  car- 
rées 6S. 

69,  godets  articulés  Tun  à  l'autre  par 
leurs  côtés,  comme  il  est  itidicpéen  70,  et 
s'étendant  comme  une  courroie  sans  fin 
autour  de  la  série  de  rouleaux  66. 

Les  rouleaux  inférieurs  67  constituent 


un  support  anti -friction   pour  l«s  godets 
renversés. 

Ce  bâti  porte^godets  n*est  pas  fixé  à  une 
partie  quelconque  du  bateau  mais,  d'ordi- 
naire, il  est  suspendu  par  pivot  à  un  sup-^ 
port  "^i  dressé  sur  le  pont  et  supporté  à 
l'extrémité  extérieure  qui  est  au-dessus  du 
bateau ,  soit  par  le  bac  ou  l'allège  ou  par 
tout  autre  moyen  convenable. 

En  stupendant  ce  bâti  sur  pivot,  nous 
avons  en  vue  le  flux  et  le  reflux  de  la  ma- 
rée, ainsi  que  Téloignement  du  bateau  du 
support  de  bâti. 

Par  exemple,  en  creusant  les  canaux, 
l'extrémité  extérieure  du  bâti  doit  être  sup- 
portée sur  la  rive  et,  celle-ci  pouvant  être 
irrégulière  et  varier  en  hauteur,  il  ne  suffi- 
rait pas  de  fixer  ce  bâti  en  position  hori- 
xoutale. 

Ce  bâti  est  placé  de  telle  manière  que 
les  godets  se  trouvent  immédiatement  en 
dessous  de  Textrémitë  postérieure  ouverte 
du  réservoir  44,  «t  ces  godets  constituent 
les  dépôts  pour  les  aaatières  draguées  pro- 
venant dudit  réservoir  44. 

Sur  l'arbre  7a  d'une  des  pouiiea  car- 
rées 68,  ii  y  a  un  engrenageâ  roues  73  qui 
s'engage  avec  un  pignon  74  porté  nar 
l'arbre  d'une  poulie  motrice  convenabls 
quelconque  actionnée  de  la  manière  ordi- 
naire par  une  machine  C«  grâce  à  quoi 
ladite  poulie  carrée  est  tournée  et  les  go- 
dets forcés  de  se  mouvoir  comme  une  cour- 
roie sans  fin  autour  des  poulies. 

Ces  mouvements  des  godets  portent  le» 
matières  draguées  dans  un  bac  ou  une  al- 
lège convenable  quelconque. 

A  l'arbre  du  hérisson  de  derrière  46  se 
trouve  fixée  la  poulie  76  qui  est  reliée  par 
courroie  d'une  manière  ordinaire  par  la 
machine  A,  grâce  â  quoi  la  chaîne  48  et 
les  houes  48  sont  forcées  de  circuler  à  tra- 
vers le  réservoir  44  d'une  manière  con- 
tinue. 

Notre  appareil  perfectionné  fonctionne 
comme  il  est  décrit  ci-après  : 

On  se  rappelle  qu'il  y  a  deux  séries  de 
mécanismes  de  dragage  et  de  chute  de 
décharge,  et  afin  que  le  réservoir 44  puisse 
recevoir  les  matières  draguées  dea  deux 
chutes  sans  que  ledit  réservoir  doive  avoir 
sur  toute  sa  longueur  une  largeur  égale 
aux  largeurs  combinées  desdites  chutes, 
nous  plaçons  à  Textrémité  de  ce  réseproir, 
â  ses  côtés  des  ailes  en  biais  (dont  une  seu- 
lement est  représentée)  qui  s'étendent  en 
dessous  des  chutes  sur  toute  leur  surface  et 
reçoivent  et  guident  les  charges  dans  ie 
réservoir. 
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Pendont  Topération  du  dragage  par 
uue  série  des  coquilles,  Vautre  série  de  co- 
quilles déverse  son  contenu  dans  le  ré- 
servoir. 

La  chute  4ô  est  fermée  quand  les 
charges  doivent  èlre  déposées  par  les  go- 
deU  69. 

La  chaîne  47  et  les  godets  69  fonction- 
nent toujours,  de  sorte  que  les  matières 
draguées  sont  continuellement  poussées  à 
travers  le  réservoir  44  dans  lesdits  godets 
et  sont  déposées  de  là  dans  un  bac  ou  une 
allège  ou  autrement. 

Il  est  à  noter  que  les  chutes  49 1  le  réser- 
voir 44  et  les  éléments  de  dragage  oscillent 
tous  d^accord  avec  la  table  6,  de  sorte  que 
leurs  positions  relatives  en  plan  vertical  ne 
changent  jamais. 

11  est  aussi  évident  que  le  temps  employé 
jusqu*ici  pour  actionner  les  coquilles  au- 
dessus  du  bac  ou  de  Tallè^e  en  vue  de  la 
décharge  et  pour  le  retour  dans  la  position 
de  dragage  est  épargné  par  Temploi  de 
notre  appareil,  attendu  que  le  transfert  des 
matières  draguées  au  bac  ou  à  Tallège  s^ef- 
fectue  par  des  moyens  indépendants  des 
coquilles  de  dragage  qui  continuent  le 
travail  de  creusement  pendant  ledit  trans- 
fert. 

Il  en  résulte  un  avantage  très  important, 
attendu  qu'avec  une  seule  série  de  nos 
mécanismes  de  dragage  perfectionnés 
nous  pouvons  faire  deux  fois  autant  de  be- 
sogne en  un  temps  donné  que  précédem- 
ment avec  tout  autre  appareil  du  même 
genre. 

lia  table  qui  porte  les  mécanismes  de 
dragage  se  déplace  facilement,  à  tout  mo- 
ment, par  la  force  de  la  machine  k»  de  la 
manière  décrite  plus  haut. 

Nous  dirons,  à  ce  sujet,  que  notre  con- 
struction en  vue  de  ce  résultat  ne  supprime 
pas  seulement  la  grue  pesante  employée 
jusqu'ici,  mais  permet  aussi  aux  méca- 
nismes de  dragage  de  se  mouvoir  dans 
leur  circuit  d'opération,  à  proximité  du 
bateau,  ce  qui  diminue  considérablement 
sur  le  bateau  l'effort  produit  par  l'emploi 
de  ladite  grue  et  économise  la  force  né- 
cessaire pour  ^  actionner  les  mécanismes 
de  dragage  sur  tout  leur  champ  d'opé- 
rations. 

On  remarquera  que  la  capacité  de  notre 
appareil  est  encore  augmentée  par  l'emploi 
d'une  double  série  de  mécanismes  de  dra- 
gage qui  fonctionnent  alternativement  et 
d'une  manière  continue. 

Jusqu'ici ,  ce  détail  était  inconnu  dans  les 
appareil!  de  cette  espèce. 


Quand  on  le  désire ,  nous  pouvons  ajou^ 
ter  plus  de  séries  de  ces  éléments  de  dra» 
gage  pour  augmenter  encore  plus  la  ca- 
pacité de  notre  appareil,  mais  nous 
préférons  employer  le'  nombre  indiqué 
parce  que  la  capacité  en  est  suffisante  pour 
les  circonstances  ordinaires  et  qu'il  exige 
moins  de  force  que  dans  le  cas  d'un  système 
plus  développé. 

Précédemment,  il  était  impossible  d'ac- 
tionner une  série  de  coquilles  de  dragage 
parce  que  chaque  paire  de  cet  coquilles 
devait  être  actionnée  par  des  grues  sépa- 
rées actionnées  indépendamment  «  ce  qui 
astreint  le  bateau  à  un  déphicement  conti* 
nuel  et  le  soumet  à  un  effort  qui  le  met  en 
peu  de  temps  hors  de  service. 

Dans  nos  perfectionnements,  un  détail 
des  plus  importants  réside  dans  une  direc- 
tion positive  des  mécanismes  de  dragoge 
dans  une  cage  stationnaire  et,  de  plus, 
dans  la  décharge  des  contenus  des  co- 
quilles de  dragage  dans  un  réservoir  con- 
venable quelconque  sans  qu'on  doive  dé- 
placer ladite  cage. 

A  la  place  du  réservoir  et  des  mécanismes 
actionnés  dans  ledit  réservoir,  ainsi  que 
des  godets  mobiles,  nous  pouvons  employer 
tout  autre  moyen  convenable  pour  con- 
dm're  les  matières  draguées  des  chutes  49 
a  la  place  où  les  charges  sont  Qnalemenl 
déposées. 

Par  exemple,  nous  pouvons  employer 
un  réservoir  incliné  allant  directement  des 
chutes  dans  un  bac  ou  allège,  notre  inven- 
tion, sous  ce  rapport,  résidant  dans  Tidée 
large  de  délivrer  automatiquement  les  ma- 
tières draguées  des  coquilles  de  dragage, 
dans  un  réservoir  convenable  quelconque 
sans  qu  on  doive  actionner  ces  coquiUes 
ou  les  cages  dans  lesquelles  elles  sont 
guidées. 

Quand  on  ne  l'emploie  pas,  le  béti  65 
est  démonté  du  support  71  et  placé  dans 
une  partie  quelconque  convenable  et  com- 
mode du  bateau. 

Pour  la  construction  de  digues  ou  de 
levées,  on  emploie  un  support  stationnaire 
pour  l'extrémité  extérieure  du  bâti  65.  Ce 
support  peut  être  déplacé  de  temps  en 
temps  à  mesure  que  le  bateau  avance,  ou 
ledit  support  peut  consister  en  une  voie 
allongée,  le  long  de  laquelle  ledit  bAti 
peut  circuler  pendant  le  mouvement  du 
bateau. 

Il  arrive  fréquemment  qu'un  appareil  de 
ce  genre  est  nécessaire  pour  remplir  ou 
redresser  un  terrain  impropre  à  la  culture 
dans  son  état  primitif  par  le  fait  qu'il  est 


Digitized  by 


Google 


10 


MARINE  ET  NAVIGATION. 


submergé  ou  de  nature  marécageuse.  Sous 
ce  rapport,  notre  perfectionnement  est  de 
grande  utilité ,  grâce  à  son  extrême  rapidité 
de  fonctionnement. 

A  celle  dernière  fin,  nous  supprimons  le 
bâti  65  et  les  godets  qu'il  supporte  et,  à  la 
place,  nous  employons  un  appareil  à  pom- 
per qui  reçoit  les  matières  draguées  et  les 
pousse  à  travers  une  longue  ligne  de 
tuyaux  qui  conduit  au  point  où  lesdites 
matières  doivent  être  déposées. 

Jusqu'ici,  cela  s'est  fait  dans  des  condi- 
tions réellement  désavantageuses  à  cause 
de  la  lenteur  du  fonctionnement  des  mé- 
canismes de  dragage  et  de  la  difficulté  de 
donner  aux  matières  draguées  dures  et  so- 
lides la  consistance  nécessaire  pour  qu'elles 
puissent  passer  par  la  pompe. 

Jusqu'ici ,  il  a  été  nécessaire  de  recourir 
à  un  travail  manuel  pour  mélanger  d'eau 
les  matières  draguées  pour  qu'elles  puissent 
couler  librement  et  de  manière  qu'ij  n'y  • 
ait  aucun  obstacle  à  leur  passage  à  tra- 
vers la  pompe  et  la  ligne  de  tuyaux. 

Seulement ,  on  a  constaté  qu'il  est 
presque  impossible  de  régler  la  délivrance 
d'eau  voulue  aux  matières  draguées  et,  de 
plus ,  le  mélange  de  ces  deux  éléments  a  été 
fait  très  imparfaitement. 

Il  en  est  résulté  que  le  dépôt  sur  le  ter- 
rain à  redresser  a  invariablement  été  cou- 
vert d'eau  à  la  profondeur  de  i5  à  35  cen- 
timètres. 

Tous  les  avantages  cités  plus  haut  sont 
supprimés  par  l'emploi  de  noire  perfection- 
nement. 

Nous  décrirons  maintenant  les  moyens 
que  nous  employons  pour  pomper  et  chas- 
ser les  matières  draguées  à  travers  une 
ligne  de  tuyaux  vers  un  point  éloigné. 

79,  pompe  à  compression  convenable 
quelconque,  placée  en  dessous  du  pont  du 
bateau  et  actionnée  d'une  manière  quel- 
conque bien  connue. 

Nous  ne  décrirons  pas  la  construction 
de  cette  pompe  ni  la  manière  de  l'aclion- 
ner  parce  qu'elles  peuvent  être  d'un  genre 
tout  à  fait  ordinaire  et  ne  font  pas  partie 
de  la  présente  invention, , laquelle  ne  se 
rapporte  qu'à  la  délivrance  des  matières 
draguées  à  la  pompe. 

80,  tuyau  conducteur  auquel  la  chute  45 
est  pivotée  en  82,  de  sorte  que  ladite  chute 
et  le  tuyau  forment  un  passage  vertical  di- 
rect allant  du  réservoir  44  directement  dans 
la  pompe. 

Comme  il  est  dit  plus  haut,  on  peut  em- 
ployer un  couvercle  ou  un  tampon  conve- 
nable (non  indiqué)  pour  former  l'embou- 


chure de  la  chute  dans  le  fond  du  réservoir 
quand  la  pompe  ne  doit  pas  être  em- 
ployée. 

Naturellement,  on  enlève  ce  couvercle 
quand  on  met  la  pompe  en  marche. 

La  chute  est  pivotée  au  tuyau  conduc- 
teur pour  que  la  position  relative  de  ladite 
chute  et  dudit  tuyau  ne  puisse  changer 
pendant  le  mouvement  oscillant  de  la 
table  6. 

Quand  les  matières  draguées  sont  d'une 
nature  telle  qu'elles  peuvent  facilement  cir- 
culer à  travers  la  pompe  et  la  ligne  de 
tuyaux,  nous  n'avons  recours  à  aucun 
moyen  pour  introduire  de  l'eau  dans  le  ré- 
servoir en  vue  de  fluidifier  lesdites  ma- 
tières; celles-ci,  dès  cpi'elies sont  creusées, 
sont  traitées  par  les  houes  48  jusqu'à  ce 
qu'elles  tombent  dans  fa  chute. 

Chaque  fois  que  les  mécanismes  de  dra- 
gage touchent  un  sol  dur  devant  être 
monté  en  blocs  ou  morceaux*  ceux-ci ,  dès 
qu'ils  tombent  dans  le  réservoir,  sont  im- 
bibés de  l'eau  introduite  par  le  tuyau  8a 
dans  l'extrémité  de  devant  du  réservoir  et 
lesdits  morceaux  ou  blocs  sont  remués  par 
les  houes  et  parfaitement  mélangés  d'eau 
par  ces  dernières  pendant  le  passage  à  tra- 
vers le  réservoir  vers  la  chute  45. 

Le  tuyau  8a  part  d'un  réservoir  83  qui 
est  automatiquement  rempli  d'eau  de  la 
manière  que  nous   décrirons  maintenant 

84 1  arbres  tourillonnés  dans  la  char- 
pente du  bateau  d'une  manière  convenable 
quelconque  et  qui  porte  des  poulies  car- 
rées 85. 

86,  chaîne  sans  fin  portée  par  ces 
poulies. 

87,  pots  dont  un  fixé  à  chaque  autre 
articulation  de  la  chaîne. 

88,  réservoir  à  eau  dans  le  fond  du  ba- 
teau. Il  est  alimenté  par  l'eau  environnante 
et  les  pots  y  plongent  à  mesure  qu'ils  sont 

•descendus. 

L'autre  poulie  85  est  placée  de  telle  ma- 
nière qu'à  mesure  que  les  pots  passent  au- 
dessus  d'elle  ils  vident  leur  contenu  dans 
le  réservoir  83. 

L'arbre  supérieur  84  est  tourné  au  moyen 
de  connexions  et  de  mécanismes  conve- 
nables et  ordinaires  quelconques  (non  in- 
diqués) actionnés  par  la  machine* B. 

89,  soupape  dans  le  tuyau  8a. 

Au  moyen  de  cette  soupape,  l'eau  dans 
le  réservoir  peut  être  réglée  d'après  la  na- 
ture des  matières  draguées. 

On  comprendra  donc  facilement  qu'on 
ne  doit  délivrer  dans  le  réservoir  que  juste 
assez  d'eau  pour  donner  aux  matières  dra- 
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gHées  la  condililoiY  convenable  pour  son 
passage  à  travers  la  pompe  et  la  Kgne  de 
luyaux. 
(Suivent  les  revendications.) 


Brkvet  11°  ti^Û'i/kO,  en  ckle  du  5i  juillet  189^ , 

A  la  Société  dite  Tus  Coaqvettb 
Canaâ,  an»  HASiBaM  Dmsbgimq  Company, 
pour  des  perfectionnements  aux  appareils 
à  draguer, 

PK  XIV  à  XVII. 

Cette  invention  se  rapporte  aux  appareils 
à  draguer.  Elle  a  pour  but  : 

»"  De  supprimer  la  nécessité  d'un  élé- 
ment oscillant  indépendant  du  bateau ,  ce 
qui  nous  permet  d'employer,  avec  une 
grande  facilHé,  une  série  de  mécanismes 
de  creusement  actionnés  d'une  manière 
indépendante  et  nous  procure,  à  cetic  fin, 
une  facilité  de  travail  q«i  n'a  jamais  été 
obtenue  avec  tout  autre  appareil  à  dra- 
guer; 

2*  D'aworer  la  direction  et  le  fonction- 
nement des  mécanismes  de  dragage  dans 
une  partie  n'ayant  aucun  mouvement  in- 
dép^Klan*  d«i  bateau  ; 

y  De  fecîliter  la  délivrance  des  charges 
à  une  pompe  au  moyen  de  laquelle  elles 
peuvent  Nre  déposées  en  un  point  éloigné; 

4**  De  produire  des  moyens  par  lesquels 
le  bateau  peut  être  déplacé  en  arc  de  cercle 
sans  qu'en  substance  il  n'avance  ou  ne 
recule,  grâce  à  quoi  le  dragage  dune 
surface  déterminée  peut  se  faire  avec  exac- 
titude et  rapidité  ; 

ô"*  De  produire  une  pompe  puissante  et 
économique  de  grande  capacité,  pour 
attirer  les  dragages  dans  une  ligne  de 
tuyaux  et  les  chasser  à  travers  ces  tuyaux , 
aGn  de  les  décharger  en  un  point  éloigné. 

Fig.  I ,  élévation  scctionneile  de  nos  per- 
fectionnement». 

Fig.  2,  conpe  suivant  a  a(}),  6g.  1. 

Fig.  3,  coupe  suivant  bb,  Vig,  a. 

Fig.  4 ,  élévation  seclionnelle  détaillée  de 
ce  <jue  nous  appellerons  ci-après  la  béquille 
et  clu  mécanisme  destiné  à  l'actionner. 

Fig.  5,  coupe  suivant  ce,  îig,  4. 

Fig.  6«  plan  détaillé  d'une  des  arma- 
tures de  la  béquille. 

Fig.  7,  perspective  détaillée  de  la  béquille 
même. 

Fig.  8,  vue  sembldhbie  à  la  figure  3, 
mais  représentant  particulièrement  la  con- 
struction de  la  pompe  et  la  disposition  des 


g^ets  à  boue  quand  les  charges  doivent 
être  délivrées  à  cette  pompe. 

Fig.  9,  coupe  transversale  suivant  :ùx, 
fig.  8. 

Fig.  lo,  élévation  détaillée  du  tambour 
creux  rotalif  de  la  pompe. 

Aux  dessins,  nous  avons  représenté  un 
appareil  de  dragage  complet,  du  modèle 
le  plus  perfectionné,  dans  lequel  les  co- 
quilles de  creusement  oscillent  dans  une 
charpente,  laquelle  a  un  mouvement  ver- 
tical dans  une  cage,  des  chutes  aiïtomati- 
quement  actionnées  par  ces  charpentes 
servant  à  recevoir  les  charges  quand  les 
coquilles  de  creusement  s'ouvrent. 

Nous  n'avons  pas  jugé  nécessaire  de 
donner  une  description  de  ces  parties, 
attendu  qu'elles  ne  constituent  pas  l'objet 
de  la  présente  invention,  il  siifGt,  pour 
celle-ci,  de  simplement  constater  que  les 
mécanismes  de  creusement  sont  guidés 
dans  des  cages  verticales  et  que  les  chutes 
sont. automatiquement  actionnées  par  les 
mécanismes  de  creusement  mêmes,  de 
manière  k  se  trouver  toujours  en  position 
pour  recevoir  les  charges. 

1,  bateau  dans  lequel  il  y  a  une  série  de 
cages  verticales  fixes  3 ,  dans  lesquelles  se 
trouvent  les  chai*pentes  3  portant  les  co- 
quilles de  creusement  4. 

Ces  cages  sont  fixes  entre  elles  et  sont 
fixées  au  bateau.  En  somme,  elles  font 
partie  du  bateau. 

5,  chiites  actionnées  automatiquement. 
Il   y  en  a  une  à  chaque  mécanisme  de 

creusement.  * 

6,  hangar  fixé  d'une  manière  conve- 
nable et  s'étendant  immédiatement  au- 
dessous  des  chutes  5. 

Ce  hangar  reçoit  des  chutes  les  charges 
à  délivrer  aux  mécanismes  conducteurs 
que  nous  décrirons. 

Une  série  de  rouleaux  8,0,  sont  touril- 
lonnés  dans  les  bAlis  J,  boulonnés  ou  au- 
trement fixés  au  pont  du  bateau. 

Une  série  est  placée  au-dessus  de 
l'autre. 

Des  poulies  carrées  lo  sont  tourillonnées 
aux  extrémités  exténeures  de  ces  bâtis. 

11,  godets  à  boue.  Ceux-ci  sont  reliés 
l'un  à  l'autre  au  moyen  de  pivots,  de  ma- 
nière à  former  une  chaîne  et  sont  portés 

*    comme  une  courroie  sans  fin  par  les  pou- 
lies carrées  aux  extrémités  de  ces  bâtis. 

12,  roue  droite  Hiiéc  sur  l'arbre  i3  d'une 
de  ces  poulies. 

i4i  pignon  convenablement  tourillonné 
et  s'engageant  avec  ladite  roue  dentée. 
L'art>re  de  ce  pignon  est  relié  d'une  ma- 
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iiière  convenable  et  ordinaire  quelconque 
à  une  machine  A. 

En  conséquence,  on  communique  du 
mouvement  à  In  chaîne  de  godets  en 
tournant  Tarbre  i3  par  Tintermédinire  de 
la  roue  droite  la  et  du  pignon  i4. 

i5,  poulies  intérieures  qui  n  ont  aucune 
fonction,  sauf  celle  expliquée  ci-après  et 
sont  simplement  folles  quand  les  godets 
sont  reliés  en  série  continue,  chose  néces- 
saire pour  conduire  les  charges  à  un  bac 
convenable  quelconque  se  trouvant  à  côté 
du  bateau  de  dragage. 

La  série  inférieure  de  rouleaux  9  sup- 
porte les  godets  quand  ils  sont  portés  en 
position  renversée,  tandis  que  la  série 
supérieure  de  rouleaux  8  supporte  les  go- 
dets quand  ils  sont  pleins. 

Les  charges  glissent  en  bas  du  hangar  6 
dans  les  godets.  Ceux-ci  étant  continuelle- 
ment en  mouvement,  il  y  a  une  décharge 
non  interrompue  des  matières  draguées 
dans  le  bac  de  dépôt. 

Les  divers  mécanismes  de  creusement 
peuvent  être  actionnés  par  couples  ou  iso- 
lément, à  volonté,  mais,  attendu  qu'ils 
sont  tous  actionnés  indépendamment  Tun 
de  l'autre  par  une  seule  machine  B,  il 
importe  peu  qqe  lesdits  mécanismes  de 
creusement  accomplissent  leur  fonction 
par  série  ou  par  ordre  de  succession. 

Dans  chaque  cas,  il  y  a,  en  pratique, 
très  peu  de  différence  dans  l'importance 
réelle  des  charges  délivrées. 

Dans  quelques  cas,  on  peut  trouver  qu'il 
n'est  pas  nécessaire  d'employer  tous  les 
mécanismes  de  creusement  et,  par  suite, 
quelques-uns  peuvent  rester  inactifs,  seu- 
lement une  grande  partie  de  mécanismes 
de  l'espèce  a  une  importance  et  un  avan- 
tage réels,  attendu  que,  si  un  ou  même 
deux  desdits  mécanismes  venaient  à  se 
briser  et  à  tomber  hors  d'usage  par  une 
cause  quelconque,  la  capacité  de  l'appa- 
reil ne  serait  pas  sérieusement  modifiée, 
car,  alors  même,  cette  capacité  serait  supé- 
rieure à  celle  de  tous  les  appareils  connus 
jusqu'ici. 

Nous  décrivons  maintenant  la  pompe 
perfectionnée  et  la  manière  dont  nous 
amenons  les  charges  vers  ladite  pompe, 
par  laquelle  elles  peuvent  être  déposées  en 
un  point  éloigné. 

16,  compartiment  cylindrique. 

17,  tuyau  s'élevant  au-dessus  de  ce  com- 
partiment. Celui-ci  est  supporté  à  l'inté- 
rieur du  bateau  d'une  manière  ordinaire 
quelconque. 

18,  réservoir  s'étendaot  en  dessous  de 


la  série  de  godets ,  au  milieu  ou  vers  le 
milieu  de  ces  godets  et  qui  conduit  direc- 
tement dans  ledit  tuyau. 

19,  vis  qui  s'étend  longitudinalemeut 
dans  ledit  réservoir  et  dont  la  tige  20  est 
reliée  à  un  mécanisme  convenable  C,  de 
manière  à  pouvoir  tourner. 

Quand  on  utilise  la  pompe,  il  est  néces- 
saire d'apporter  certaines  modifications 
dans  la  disposition  et  le  fonctionnement 
des  godets  11,  modifications  que  nous  dé- 
crivons maintenant 

Référons-nous  aux  figures  3  et  8  et  par- 
ticulièrement à  la  dernière. 

Les  godets  supérieurs  et  inférieurs  21, 
22 ,  dans  la  chaîne  de  godets  vers  la  partie 
de  milieu,  sont  simplement  détachés  de 
la  série  continue  ou  sans  fin  à  des  points 
diagonalement  opposés. 

Lesdits  godets  recouvrent  les  poulies 
intérieures  i5  et  sont  reliés  à  des  godets 
opposés ,  ce  qui  donne  deux  chaînes  sépa- 
rées de  godets,  dont  les  extrémités  se 
trouvent  directement  au-dessus  du  réser- 
voir 18. 

Avec  cette  connexion,  il  est  nécessaire 
que  les  godets  supérieurs  de  chaque  série 
circulent  intérieurement,  de  manière  à 
déposer  leur  contenu  dans  le  réservoir. 

Cela  peut  se  faire  de  diverses  manières, 
simples  et  ordinaires,  par  exemple  par 
l'engagement  de  deux  roues  droites,  25,  24, 
respectivement  fixées  sur  les  arbres  x^y 
des  poulies  lô,  l'un  de  ces  arbres  étant 
convenableuient  relié  à  la  machine  k»  par 
un  embrayage  ordinaire,  non  indiqué. 

A  mesure  que  la  vis  tourne,  elle  fait 
avancer  continuellement  les  charges  vers 
le  derrière  du  réservoir  et  les  dépose  dans 
le  tuyau  17,  lequel  est  le  moyen  direct 
pour  alimenter  la  pompe. 

25,  tuyau  qui  va  du  réservoir  A  à  un 
point  directement  au-dessus  de  la  chemi- 
née 17. 

Au  moyen  de  ce  tuyau,  on  peut  déchar- 
ger de  l'eau  dans  la  cheminée  de  manière 
à  amincir  les  matières  draguées  et  leur 
donner  ta  consistance  voulue  pour  le  bon 
fonctionnement  de  la  pompe. 

26,  soupape  se  trouvant  dans  ledit  tuyau. 
Grâce  à  cette  soupape,  l'alimentation  d  eau 
peut  être  réglée  ou  arrêtée,  quand  elle 
n'est  pas  nécessaire. 

Jusqu'ici,  il  a  été  d'usage  d'employer, 
avec  un  appareil  à  draguer,  des  pompes 
rotatives  pour  attirer  et  chasser  les  dra- 
gages dans  une  ligne  de  tuyaux. 

Ces  pompes  appartenaient  à  la  classe  de 
celles  dites  pompes  centrifuges,  dans  les- 
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quelles  les  matières  draguées  sont  attirés 
an  centre  d'un  coulant  rotatif  et«  de  là, 
sont  radialement  chassées  dans  le  tuyau 
plus  loin. 

Le  genre  de  pompe  piTcité  demande 
beaucoup  de  vitesse  pour  avoir  une  action 
efficace,  et  il  n'est  pas  un  mécanisme  éco- 
nomique en  ce  sens  que  le  degré  réel  de 
force  perdue  est  très  important.  En  outre, 
les  pompes  de  Tespèce  s'obstruent  très 
ropidement. 

La  présente  invention  ne  se  rapporte 
pas  à  ce  genre  de  pompe. 

Celle  que  nous  avons  perfectionnée  est 

beaucoup  pins   puissante   et  économique 

que  toutes  celles  employées  jusqu'ici ,  en 

connexion  avec  les  appareils  de  dragage. 

'  En  outre,  il  est  impossible  qu'elle  s'obstrue. 

58,  boite  à  tourillon  solidement  fixée  au 
derrière  du  compartiment  de  manière  à 
l'enfermer  entièrement. 

69,  arbre  tourillonnè  dans  ladite  boîte, 
ainsi  que  dans  une  boite  à  tourillon  ordi- 
naire 60,  se  trouvant  derrière  la  boîte 
citée  en  premier  lieu, 

61,  poulie  montée  sur  ledit  arbre  et  à 
laquelle  est  attachée  une  courroie  conve- 
nable quelconque,  non  indiquée,  destinée 
à  faire  tourner  ledit  arbre. 

L'arbre  se  projette  au  delà  de  l'extrémité 
intérieure  de  la  boîte  58  et  autour  de  cette 
partie  saillante  se  trouve  ngidement  fixé 
le  moyeu  62  du  tambour  creux  63. 

Un  rebord  circulaire  circonférentiel  64, 
part  latéralement  du  derrière  de  ce  tam- 
bour. Il  est  tourillonnè  dans  une  boite 
annulaire  65  qui  va  de  la  boite  58  dans  le 
compartiment. 

Le  tambour  65  est  creux,  comme  il  est 
indiqué  en  66.  Dans  ce  corps  creux,  se 
projette  de  la  boite  58  un  moyeu  central 
67,  ce  qui  offre  un  supplément  d'appui  à 
l'arbre  59. 

De  la  surface  extérieure  du  tambour  63, 
se  projettent  des  ailes  68  disposées  en  spi- 
i-ale.  Ces  ailes  vont  vers  le  bas  ou  l'em- 
bouchure du  tambour. 

Au  dessin,  nous  avons  représenté  trois 
de  ces  ailes,  ce  nombre  étant  suffisant  pour 
les  besoins  de  notre  invention,  mais  il  est 
évident  que  le  nombre  de  ces  ailes  est  sans 
importance  et  que,  sous  ce  rapport,  notre 
invention  n'est  pas  limitée. 

Ces  ailes  s'étendent  vers  la  paroi  du 
compartiment  et  s'adaptent  étroitement 
autour  dudit  compartiment,  comme  il  est 
indiqué  ûg.  9. 

Le  corps  du  tambour  se  trouve  immé- 
diatement en  dessous  de  la  cheminée  17, 


et  les  matières  draguées  tombent  à  travers 
cette  cheminée  sur  ce  tambour. 

A  mesure  que  ces  matières  remplissent 
l'espace  dans  le  compartiment  de  la  pompe 
de  manière  à  venir  dans  le  champ  d'opé- 
ration des  ailes  6S^  celles-ci,  en  tournant, 
passeront  sur  lesditcs  matières  draguées, 
les  pousseront  vers  le  devant  du  compar- 
timent et,  de  là,  d'une  manière  continue, 
dans  et  à  travers  le  conduit  69,  partant 
dudit  compartiment. 

On  remarquera  que  le  bec  ou  l'embou- 
chure du  tambour  est  en  forme  de  cône. 
Il  en  est  de  même  de  la  partie  de  devant 
du  compartiment,  et  ce,  pour  obtenir 
tout  le  bénéfice  de  l'action  foulante  des 
ailes,  bénéfice  qu'on  ne  saurait  obtenir  si 
le  bec  était  court  au  point  ou  vers  le  point 
marqué  par  la  ligne  x  x»  fig.  8. 

La  vitesse  à  laquelle  cette  pompe  marche, 
excède  rarement  cent  tours  à  la  minute, 
pour  quatre  à  cinq  cents  tours  des  pompes 
centrifuges  ordinaires,  et  on  remarquera 
que  la  force  perdue  est  réduite  au  mini- 
mum, grâce  à  ce  perfectionnement. 

Un  détail  très  important  de  notre  inven- 
tion consiste  dans  la  manière  dont  nous 
débarrassons  les  boites  à  tourillon  de  tout 
sable,  gravier  ou  substances  étrangères 
qui  pourraient  retarder  les  mouvements  de 
rotation  et  déranger  les  supports  ou  ap- 
puis. La  description  suit. 

A  l'intérieur  de  la  boite  58,  il  y  a  un 
retrait  ou  une  chambre  70,  qui  entoure 
l'arbre  59. 

Une  voie  71  entre  dans  ce  retrait  par  la 
boite.  Un  tuyau  convenable  quelconque  72 
communique  avec  cette  voie.  Ce  tuyau  sert 
à  introduire  l'eau  continuellement. 

Un  conduit  75  part  du  retrait  70  et  se 
dirige  le  long  de  l'arbre  59  dans  un  con- 
duit 74,  qui  se  trouve  entre  les  faces 
d'about  des  moyeux  62  et  67  et  commu- 
nique avec  l'espace  environnant  66. 

On  remarquera  que,  lorsque  le  tambour 
tourne,  l'espace  QQ  se  remplit  peu  après 
d'eau.  Celle-ci,  non  seulement  lave  conti- 
nuellement les  faces  aboutissantes  des 
deux  moyeux,  mais  lubrifie  également  les 
supports  du  rebord  64  dans  la  boite  65, 
de  sorte  qu'aucun  sable,  gravier  ou  sub- 
stance étrangère  ne  peut  les  déranger. 

L'eau  introduite  par  le  tuyau  72  n'est 
pas  sous  pression  ;  ce  tuyau  part  simple- 
ment d'un  réservoir  convenable  quelcon- 
que. 

En  somme ,  la  principale  difficulté  qu'on 
a  rencontrée  jusqu'ici  dans  la  lubrification 
des  supports  de  l'espèce  consistait  dans  ce 
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fail  que  l'eau  devait  être  introduite  sous 
une  pression  plus  forte  que  celle  de  la 
matière  environnante  chassée  à  travers  la 
pompe. 

Mais  notre  invention  tbumit  une  niasse 
d'eau  autour  des  parties  sujettes  à  être 
embarrassées,  et,  quand  le  tambour 
tourne,  l'eau  est  constamment  agitée  et 
forcée  délaver  parfaitement  les  supports, 
sans  qu'elle  soit  soumise  à  la  moindre 
pression. 

Le  prolongement  des  ailes  68  vers  l'en- 
veloppe, contribue  matériel leuient  à  con- 
centrer la  force  exercée  par  l'acUon  des 
dites  ailes,  de  sorte  qu'il  ne  peut  se  pro- 
duire aucune  poussée  en  arrière  des 
matières  draguées. 

Le  moyeu  central  67  de  la  boite  58 
s*étend  assez  loin  dans  le  tambour  pour 
que  celui-ci  soit  convenablement  équilibré 
sur  l'arbre,  ce  qui  augmente  considérable- 
ment la  facilité  du  travail  de  notre  perfec- 
tionnement. 

Nous  n'entendons  pas  revendiquer 
comme  notre  propriété  la  lubrification 
par  l'eau  des  supports  de  pompe  du  genre 
décrit,  attendu  que  nous  savons  que  c'est 
un  moyen  très  en  usage. 

Mais,  i\  ce  point  de  vue,  notre  invention 
réside  dans  l'application  de  l'eau  autour 
de  l'arbre  donnant  dans  la  chambre  creuse 
66 ,  qu'entourent  les  coussinets  du  tambour 
afin  de  conserver  une  masse  d'eau,  con- 
stamment agitée, contre  lesdits  coussinets. 
Pendant  le  fonctionnement  d'un  appa- 
reil à  draguer,  il  est  de  temps  en  temps 
nécessaire  de  changer  le  champ  d'opéra- 
tion des  mécanismes  de  dragage. 

Jusqu'ici,  cela  s'est  fait  en  balançant 
lesdits  mécanismes  par  le  travers  et  indé- 
pendannnent  du  bateau. 

Avec  le  présent  perfectionnement ,  cette 
opération  se  fait  par  le  balancement  du  ba- 
teau même.  Ceci  serait  chose  bien  difficile 
et  fatigante  «  à  moins  que  le  bateau  ne  fût 
pourvu  de  moyens  pour  empêcher  tout 
mouvement  en  avant  ou  en  arrière  qui, 
invariablement,  empêcherait  le  placement 
plus  ou  moins  exact  des  matières  dra- 
guées. 

Nous  avons  trouvé  un  moyen  permettant 
au  bateau  de  se  placer  en  arc  de  cercle, 
sans  déplacement  longitudinal,  en  sub- 
stance. Nous  décrirons  ce  moyen  ci- après. 
Des  armatures  37,  28  sont  fixées  au 
bateau  l'une  au-dessus  de  l'autre.  Elles 
sont  à  polies  ouvertes  à  leurs  extrémités 
postérieures. 

3 1,33,  coussinets  à  l'intérieur  desdites 


portes.  Ils  sont  garnis  de  retraits  annu- 
laires 33,  34  dans  lesquels  s'adaptent  las- 
dites  armatures,  de  manière  à  eu:pècfaer 
tout  déplacement  vertical  desditii  coiMsi- 
nets  et  à  lear  permettre  de  tooraer  libre- 
ment 

35 ,  36,  pitons  passés  à  travers  les  OFÔlIats 
37,  38,  aux  extrémités  postérieures  des 
armatures  et  par  lesquels  les  coussittets 
sont  tenus  en  position. 

L'arbre  de  béquille  se  compose  de  qoatf^ 
barres  39,  rectangulaires  en  coupe  trans- 
versales et  boulonnées  Tune  à  l'autre.  Cet 
arbre  s'étend  verticalement  à  travers  les 
coussinets  3i,  33,  ceux-ci  embrassant  ledit 
arbre  de  manière  qu'il  ne  puisse  avoir 
aucun  jej-i  latéral ,  tout  en  conservant  un 
mouvement  vertical  libre. 

4o,  virole  fixée  au  bas  de  l'arbre  et 
garnie  d'oreilles,  dont  une  seulement  est 
représentée,  entre  lesquelles  est  pîvotée, 
en  43,  la  béquille  43.  Celle-ci  est  à  c<»rps 
plat,  courbée  vers  le  haut  à  la  partie  de 
devant.  A  son  côte  inférieur,  il  y  a  un 
aileron  central  f\^. 

45,  chnine  reliant  le  bec  ou  Tembou- 
chure  de  cette  béquille  à  ladite  virole  pour 
empêcher  le  déplacement  de  la  béquille 
pendant  qu'elle  fonctionne. 

Autour  du  coussinet  3i ,  se  trouve  rigide- 
ment fixée  une  roue  droite  qui  s'engnge 
avec  une  roue  à  vis  47  sur  l'arbre  48 
lequel  est  tourillonné  dans  les  oreilles  U[h 
se  projetant  des  armatures  37. 

Les  autres  extrémités  de  cet  arbre  48, 
sont  garnies  de  clefs  5o. 

La  roue  a  vis  peut  être  tournée  au 
moyen  d'une  clef  à  rochet  convenable  pour 
(aire  évoluer  l'arbre  et  la  béquille  fixée  à 
cet  arbre. 

Une  ou  plusieurs  des  barres  89  sont 
garnies  d'un  retrait  et  d'une  rainure  con- 
duisant dans  ledit  retrait  grâce  à  quoi  un 
câble  53,  attaché  à  un  trait,  convenable 
quelconque  54  >  fixé  dans  ledit  retrait, 
peut  passer  au-dessus  d'une  poulie  55, 
placée  sur  un  montant  56,  dressé  sur  le 
pont.  Ce  câble  est  fixé  à  un  cylindre  tour- 
nant ou  d'enroulement  convenable  quel- 
conque 57,  qui  est  actionné  par  un  treuil 
ordinaire,  non  indiqué. 

Quand  les  mécanismes  de  dragage 
doiviMit  fonctionner  en  ligne  droite,  ^>ar 
exemple  sur  le  bord  d'un  canal  ou  dans 
une  limite  déterminée,  la  bé(|uille  qui  est 
placée  à  l'arrière  du  bateau  peut  rester 
enfouie  dans  la  boue  et  se  diriger  dani  le 
seas  de  la  longueur  dudit  bateau,  de  sorte 
que ,  lorsqu'on  fait  avancer  ce  bateau  poi^ 
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amener  les  mécanismes  de  dragage  sur  i 
un  nouveau  champ  d*opéraiion ,  il  ne  peut 
se  produire  aucun  déplacement  latéral, 
attendu  que  la  béquille  sert  de  guide, 
ainsi  qu  un  gouvêttit^l,  uials  avec  un  effet 
plus  positif  ou  réel. 

Chaque  fois  qu*on  désire  amener  les 
mécanismes  de  dragage  dans  une  posilion 
quelconque  en  faisant  tourner  le  bateau, 
1  arbre  ou  la  béquille  tourne  lentement, 
comme  il  est  expliqué  plus  avant,  ce  qui 
force  le  bateau  à  tourner  dans  un  ave  exact 
par  rapport  à  un  point  de  pivot. 

Quand  on  n'a  pas  besoin  de  la  béquille, 
on  peut  facilement  la  retirer  de  la  boue  au 
moyen  du  câble  53. 

L'arbre  de  la  béquiUe  est  fait  en  bois  de 
charpente  solide  et  se  compose  de  sections, 
vu  la  difficulté  et  la  dépense  que  Ton  doit 
s'imposer  potir  se  procurer  une  seule  pièce 
de  dimensions  voulues  et  pour  cet  autre 
motif  que  larbre  ou  la  tige  en  covpe  ou 
sectionnelle  est  bien  plus  solide  qu'une  tige 
massive. 

Nous  n'entendons  pas  nous  borner  à  la 
construction  et  à  la  disposition  spécifique 
des  godets  à  boue,  telles  qu'elles  sont  dé- 
crites et  représentées  dans  le  présent  brevet, 
attendu  qu'on  peut  les  modifier  sans  se 
départir  du  principe  de  notre  invention 
ui,  en  substance,  réside  dans  le  fait  large 
e  recevoir  la  boue  du  hangar  et  de  la 
conduire  automatiquement  et  d'une  ma- 
nière continue  vers  un  réservoir  conve- 
nable quelconque. 

(Suivent  les  revendications.) 
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Brbvet  n*  iS55d3,  en  date  du  17  janvier  189e . 

A  M.  Rousseau,  pour  un  pieu  à  vis 
pour  terrains  durs. 


Brevet  n»  238004 ,  en  date  du  là  avril  1894 . 

A  M.  Le  Bouvier,  pour  un  asceiueur 
pneumatique  destiné  aux  fondations  à 
Cair  comprimé. 


BnEVBT  n*  23971 1,  en  date  du  3o  juin  1894 , 

A  M.  Boulé,  pour  un  barrage  mobile 
à  cascades. 

Brevet  n*  240278 ,  en  date  du  a4  juillet  1894 , 

A  M.  ZovROUDÈs,  pour  un  système 
perfectionné  de  scaphandre. 


Brevet  n*  241607,  en  date  du  34  septembre  1894, 

A  M.  Privobszky,  pour  un  système 
de  transport  de  bateaux  et  navires  par 
voieferrée. 

Brevet  n"  24 1643 ,  en  date  du  3S  septembre  1894, 

A  la  Société  dite  The  Mining  and 
Dbedging  Power  Companï,  pour  des 
perfectionnements  aux  appareils  de  dra- 

Brevet  n'  242723,  en  date  du  8  novembre  1894 , 

A  MM.  HoNM  et  Wilson,  pour  des 
perfectionnements  aux  cuillers  à  mâ- 
choires pour  excaver  et  élever  Vargile, 
le  charbon,  le  coke  ou  autres  matières. 


Brevet  n*24308 1 ,  en  date  du  là  novembre  1894 . 

A  M.  Jandin,  pour  un  système  de  dra- 
gage par  conduites  complexes  d'aspiration. 
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DESCRIPTION  DES  MACHINES  ET  PROCÉDÉS 

POUR  LESQUELS 

DES  BREVETS  D'INVENTION  ONT  ÉTÉ  PRIS 

sous  LE  RÉGIME  DE  LA  LOI  DU  5  JUILLET  1844. 
ÀNiiKB  1894.  Tome  XCII  (i"'  partie). 

i^.^—  — —  ■  Il  I  II      I  -_     .l»^— ^W^^^i^B^iP^ii^.1  I         II     m.lM.ll^--— — 

TABLE  PAR  ORDRE  ALPHABÉTIQUE  DES  INVENTEURS. 
NOMENCLATURE  DES  INDUSTRIES 

AUXQUELLES  SE  RAPPORTENT  LES  BREVETS  CONTENUS  DANS  LE  TOME  XCll   (l'*  PARTIE). 


Chsmiiis  de  pbr  bt  tramways  : 

1.  Voie. 

3.  Locomotives  et  locomotives  routières. 

3.  Voitures  et  accessoires. 

4.  Appareils  divers  se  rapportant  à  Texploita- 

tion. 


HaRIHB  bt  NAVIGATION  : 

1.  Construction  de  navires  et  engins  de  guerre, 
■i.  Machines  marines  et  propulseurs. 

3.  Grécment ,  accessoires ,  appareils  de  sauvetiigt* . 

pisciculture  et  grande  pèche,  aérostats. 

4.  Travaux  des  ports ,  des  rivières  et  des  canaux. 


(  Chaque  fascicule  est  accompagné  d*une  table  des  matières  et  d'une  table  des  inventeurs.  ) 


ÂBBRNSTUY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  65. 

AcKERiiANN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  6i. 

Adam.  Chemins   de  fer  et  tramways  :  Locomo- 

.    tives,  etc.,  35. 

Adambk.  (Wondra  et).  Marine  et  navigation  : 
Machines  marines  et  propulseurs ,  i4. 

Adbr.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc. ,  aÔ. 

Adlbr.  Chemins  de  fer  et  trcunways  :  Voie ,  64. 

AiNSWORTH  (Arnott  et).  Marine  et  navigation: 
Construction  des  navires ,  etc. ,  i5. 

AkTIENGESBLLSCBAPT     PATSNT      LSINWATER 

(Société  dite).  Chemins  de  fer  et  troinways: 

Voitures  et  accessoires ,  59. 
Albxandrbsgu.     Chemins  de  fer  et   tramways  : 

Voilures  et  accessoires ,  Sg. 
Alizon.  Marine  et  navigation:  Gréement,  etc.,  27. 
Allaire.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  62. 
.Allen.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 

accessoires,  59. 
Allen,  Grat,    Hasti^gs,  Shbplby  et  Marsh. 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acces- 
,  soires,  61. 
Allen  (MuRRAYct).  Chemins  de  fer  et  tramxcays  : 

Voitures  et  accessoires ,  63. 


Altstoce.  Chemiiu  de  fer  et  tramways:  Voiture» 
et  accessoires,  60. 

Anselme.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
62  et  65. 

Apreville  (Du  Bourblanc  d').  Marine  et  navi- 
gation :  Gréement ,  etc. ,  26. 

Armani.  Marine  et  navigation  :  Construction  des 
navires,  etc.,  i3. 

Armstrong.  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs,  14. 

Armstrong,  Mitchell  &  C*.  Marine  et  naviga- 
tion :  Construction  des  navires,  etc.,  i4. 

Armstrong  (Purvis  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  64. 

Arnott  et  Ainswortu.  Marine  et  navigation  : 
Construction  des  navires,  etc.,  i3. 

Arson.  Marine  et  navigation  :  Gréement, etc.,  25. 

ASHLEY.  Chemins  de  fer  et  ttwnways :  Voie, 
62. 

ASTRUC.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  36. 

Aubert  (Leinbweber  et).  Marine  et  navigation  : 
Construction  des  navires,  etc.,  i4. 

AucoïKT  (D').  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment, etc.,  2\, 

AUGERBAU.  Chemins  de  fer  et  trcunways  :  Voie,  61. 

Automatic  Electric  Railway  Signal  Com- 
PAyy  (Société  dite  Tue),  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie ,  62  et  68. 


Brevets.  —  189^.  —  Tome  XCII,  r*  partie  (iiouv.  série). 
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AVTOMATIC  H' A  TER  TàSG  C  (SoCIÉTK  DIT» 
Tue),  Chemins  de  fer  et  tramways:  Appareils 
divers  se  rapportant  à  Texploitation,  3. 

AuVKRT.  Ckêimn$  de  fer  et  tratmvays  :  Locomo* 
tives,  etc. ,  35. 

Au  VERT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  61. 

Avo\.  Marine  et  navigation  ;  Machines  marines 
et  propulseurs ,  i4> 

B 

Racké  (Kimmich  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  ; 

Voitures  et  accessoires  ,61. 
B\Di>.  Marine  et  navigation  :  Gréeinent,  etc.,  a5. 
Baeïim  f  Hemuod-).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Locomotives ,  etc. ,  36. 
Baillet   et  Grutier.    Chemins  de  fer  et  tram- 

ivays  :  Voie ,  65. 
Baker   (Heaton,  Dale  et).    Chemins  de  fer  et 

tramways:  Voitures  et  accessoires,  64. 
Bara  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  68. 
Baratuon.  Marine  et  navigation  :  Gi^éement ,  94* 
Barbier.  Chemins  de  fer  et  traimvays  :  Voie,  63. 
Bahnit/  (Steiner  et).    Chemins  de  fer  et  tram- 

ways :  Voie,  64. 
Barre.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 

divers  se  rapiwrtaat  à  l'exploitation,  7. 
Bascary,  Chemins  de  fer  et  tra^Hifray*  :  Voitures 

et  accessoires ,  65. 
Bastide.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires ,  Sg. 
Bastïou.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  62. 
Baudry  et  MoTiET.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires ,  58. 
Bauer  (Prager).   Marine  et  navigation  :  Grée- 

menl,  etc.,  26. 
Bazeneï  (Mon  g  es  et).    Chemins  de  fer  et  trwn- 

ways  :  Locomotives,  etc.,  33, 
Bazin.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 

et  propulseurs,  i5. 
Bkal.  Marine  et  navigation:  Gréement,  etc.,  26. 
BEAt  VALET  (ViLLKPiGUE  -).  Marine  et  navigation  : 

Machines  marines  et  propulseurs,  i4. 
Becker  (Hofmsister  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  65. 
Beckmann.    Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voi- 
lures et  accessoires ,  Sg. 
Beehler.  Marine  et  navigation:  Gréement,  10. 
Behnke  et  la  Société  dite  Cuemiscbe  Fabrik 

tN    iiiLLWARDER,   VORM.   HELL    SIHAMER  AC- 

riES-GESELLSCiiAFT.  Marine  et  navigation  : 
Gréement,  etc.,  26. 

Beur.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  53. 

Behr.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  66. 

Beissbartu  et  SïMOis.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie ,  63. 

BEtK.  Cftemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires,  60. 

Bell  (Schmidt  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires  ,61. 

Bblly  (Rave rot  et).  Marine  et  navigation:  Grée- 
ment «etc,  24* 


Bbnszbgii.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires,  etc.,  ]4' 

Bbrnibr.  Chemins  de  fer  ei  tramvutayê  :  Voi»,  67. 

Bbrriaud  (Saxbv  et).  ChêmÎMa  de  fer  et  tram- 
ways: Voie,  9. 

Bbray  et  LIPEOWSBI.    Chemins   de  fer  et  tram- 
ways :  Voie ,  68. 

Bersibr.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \<Àe ,  67. 

Bersibr.  Marine  et  navigation:  Gréement,   24. 

Bbrvas.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  63. 

Bbsslbr.  Chemins  dêfer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  62. 

Biddlb.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  65. 

Biddlb  et  Kenni^dy.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  ac(^e880i^es ,  60. 

BiLWiLLBR.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  24. 

Black.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  63. 

Bla&b.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc.,  27. 

Blasgo  y  Gelpi.  Chetmns  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  68. 

Blondel.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  27. 

BoBSE.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires ,  63. 

Boixo,  Deneflb,  Papbubr  et  Gaiulot.    Ma- 
rine et  navigation  :  MacbioAs  marines  et  pro- 
'  puiseurs.  1. 

Bonnet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives ,  etc. ,  56. 

Bonnet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  61. 

BoNY  et  Robert.  Marine  et  navigation:  Travaux 
des  ports  ,  etc. ,  7. 

BoRDBN  (Lamplough  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ivays  :  Locomotives ,  etc. ,  35. 

Borgfeldt.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  28. 

BOROWSKi.  Chemins  de  fer  et  tramway»  :  Voie,6S. 

BouL^.    Mariné   et   naeigatùm  :    Travaui    daa 
ports,  etc.,  21. 

BooRBLANC  d'Aprbtillb  (Dd).  Marùu  et  nmi- 
gation  :  Gréement ,  etc. ,  26. 

Bourdor.  C^mms  dtferet  tramways  :  VokurB» 
et  accessoires ,  18. 

BourA.  Chemisu  dsferet  trasaways  :  Vok,  di. 

BoORGon.  Chemins  de  fer  et  tramw^  :  Ap^- 
reiisdiven  se  rapportant  à  re&ploiUOiau ,  7. 

BouRGUB.  Marine  et  mmgaiion  :  Gf^éemeat,  26. 

BouRMONT  (Dr).  Ckaminê  de  fer  et  tramways  : 
Locomotives,  etc.,  34. 

Bourzac  (Db).  Chemins  de  fer  H  tramways  :  Lo- 
comolives,  etc.,  56. 

BouTY.  Chemins  dsfer  ti  trataways  :  Voie,  W. 

BoYNTON.  Chtaùsu  dafsret  tramways  :  Locomo- 
tives ,  eiQ. ,  35. 
BOYNTON.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  67. 

Brand  et  FRAinaYR.  Chemins  de  fer  et  tramwaya: 
Voie,  64. 

Breitnachbr.  Chemins  de  fer  et  tramways:  V«i- 

tures  et  accessoires  ,  64. 
Brbwer.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  65r. 
Briàrb.  Chemins  de  fer  et  tramways:  VoHorei 
et  accessoires  «  60. 
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BBis&MiKN.  Matitie  einoxigation.:  Gréement,  a5. 
Brock.  et  Wbir.  Marine  et  tuwiffation  :  Machines 

iDAfioes  et  propulseur*,  5. 
Brooks.  Marine  et  navigation:  Gréement, etc., 3 7. 
Brown.  Chemins  de  fer  et  tramways  1  Vole,  63. 

BHOWJi  ÀVTOMATIC  CaR  COUPLBR  CoMPANY  OF 

Virginia  (Société  dite  The).  Chemins  de  fer 
§t  tramways  :  Voitures  et  accessoires  ,61. 

Bruneau.  Marine  et  navigation.:  Gréement,  27. 

Brdstlbin,  Marine  et  navigation:  Construction 
des  navires,  etc.,  1. 

Boghuoltz.  Chemins  de  fer  et  tratnways  :  Voi- 
lures et  accessoires ,  53. 

Buessing.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  64. 

B0R6TORP.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appa- 
reils divers  se  rapportant  à  l'exploitation ,  7. 

Bdrton,  Lih>m>w,  Holdbn,  O088SY  et  des 
Granges.  Chemins  defir  et  tramways  :  Voie,  65. 

BcftsiNO.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 
divers  se  rapportant  à  rexploitation ,  6. 


CA1U.ET.  Chmnins  de  fer  et  tramway  i  :  Voie,  $1. 

Cambon.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie,  64. 

Candlot  (Cottancin).  Chemins  de  fer  et  trojn- 
ways:  Voie,  62. 

CvNNON  (Barris,  Fowxer  et).  Chemins  de  fer 
et  traïuways  :  Voitures  et  accessoires ,  60, 

Capblle.  Marine  et  navigation  :  CoBStFaction 
deê  n«vires,  etc,,  i5. 

ÇhBJMM  (8bb  et)t  Marine  0t  navigation  :  Gise- 
ment, etc.,  28, 

Cahmort.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voiture 
et  accessoires ,  63. 

Cauiière.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires ,  etc, ,  là, 

CAtTBS.  Marine  et  navigation  :  CooBti'uciipo  4^ 
navires,  etc.,  i4. 

(Cartier.  Marine  et  navigation  :  Gréenieot,  97. 

Casalonga  (Faure  et).  Chemins  de  fer  et  tram.- 
toays  :  Voie,  64. 

Case.  Marine  et  navigation  :  Machines  mariaes 
et  propulseurs,  i4. 

Casman.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voitures 
et  accessoûnes ,  59. 

Casman.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs,  i3. 

Castegini  et  Dues.  Chemins  de  fer  et  trœnwa^s  : 
Voie,  68. 

Cacchois.  Marine  et  navigation:  Gréemaat,  26. 

Cauvin.  Chemins  de  fer  et  tra/nways  :  Voitures 
et  accessoires ,  57. 

Cauvin-Yvosk.  Chemins  de  fer  et  tranvways  :  Voi- 
tures et  accessoires  ,62. 

Chabeault.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives ,  etc.  ,33. 

Chabrand  (Vialet-).  Marine  et  navigation: 
Gréement, etc.,  94. 

CuALOU.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  63. 


Chappée.  Chemins  de  fer  et  tratnways  :  Voie,  16. 

Chapsal.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voitures 
et  accessoires,  25  et  58. 

Cbaquettb  Canal  and  Harbor  Prbdging 
Company  (Société  dite  The),  Marine  et  na- 
vigation: Travaux  des  ports,  etc.,  11  et  17. 

CHEMISCHE    FaBRJK  in    Blf.LWARDBR,     VORM. 

Hell  Sibambr  Actien-Gesellschaft  (So- 
ciété dite)  et  M.  Bbhnke.  Marine  et  naviga- 
tion: Gréement,  etc.,  25. 

CHBMIKS   de    fer    NOGBffTAIS  (COMPAGNIE  DBS). 

Chemins   de  fer  et  tramways  :  Locomotives , 

35. 
CHiS!fiVBS8B.    Marine    et  navigation  :  Machines 

marines  et  propulseurs,  i3. 
Chdughward.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vpi- 

lures  et  accessoires ,  60. 
Clarbt  et  VuiLLBUMiBB.  Chettiins  de  fer  et  tram 

ways:  Voie,  64. 
Clark   et  Standpield.    Marine   et  navigation 

Construction  des  navires,  etc. ,  i4. 
Clbrc.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 

divers  se  rapportant  à  Texploitation ,  7. 
Cloos.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 

accessoires,  5i. 
COOKERILL  et  C**.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires,  59. 
CoLLBT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  63 , 

65  et  66.      ^ 
COLLINS  (Mac  Phbrson  et).  Chemins  de  fer  et 

tratimays  :  Locomotives,  atc.,  34. 
Colombier.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Vole, 

64. 
Compagnie  de  Fivbs-LilLb.  Chemine  de  fer  et 

trajnways  :  Voitures  M  accessoines ,  16  et  23. 
Compagnie  des  cHBMiifs   de   fer   nogbivtais. 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives,  35. 

COMPAâVIS  PRANÇAiSB  AOUR  L*BU>IJHTATU)tt  DB8 

PROCÉDÉS  Thomson-Houton.  Chemins  de  fer 
et  tramways:  LocooM)tivâs ,  19, 

CoifPAfiN»  FRANÇAfiSB  MDR  L'EKFLOITATIOK  DES 

PROCÉDÉS  Thomson-Houston.  Chemina  de  fer 

et  tratnways  :  VoJ<»,  58  et  6». 
CONNER.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  65. 
CoHRAO,  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  66. 
Conrad.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  aecessoifes,  69. 
CoNTi.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  61. 
Courigaii  (Lrfflbr  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie ,  63. 
CoTTAKCiN  et  Camdlot.  Chemins  de  fer  et  itwn- 

ways  :  Voie,  62. 
CovLAiiO.  Chemins  de  fer  et  tranuet^s  :  Voiture« 

et  accessoires,  58. 
COYKBNDALL.     Chemins    de   fer    et    tramways  : 

Voie,  66. 
Crétbaux.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires ,  62. 
CviTROVic  (De).  Chemins   de  fet^  et  tramways  : 

Machines  maiiaes  et  propuiseurs,  1 3. 
CzT^AN.  Marine  et  navigation  :  Gf^eaieat ,  etc.,  96. 
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D 

DuBs  et  Castegim.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie»  68. 

Dale  et  Baker  (Heaton,).  Chemins  de  fer  et 
tramivnys  :  Voilures  el  accessoires,  64. 

Daller  Y.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 
divers  se  nipportaat  à  rexploitatioOf  7. 

Damaskinos.  Marine  et  navigation:  Gréement,  25. 

D'AucotîRT.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  7à. 

David  el  CJ"  (DesouchesJ.  Chemins  de  fer  et 
tratnways  :  Voitures  et  accessoiree,  67. 

Daidé  et  PiLLK.  (Société).  Marine  et  navigation  : 
Travaux  des  ports,  etc.,  1. 

De  Bourmont,  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
ï^ocomotives ,  etc.,  34. 

De  BopRZAc.  Chemins  de  fer  et  tratnways  :  Loco- 
motives ,  etc. ,  36. 

Dkcaxes.  Marine  et  navigation  :  Grëement,  24. 

Dkclercq.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \oie  ^  63. 

De  Dion.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives, etc.,  35. 

Dblannoy  et  Gàrnibr.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways: Locomotives,  etc.,  34. 

De  la  Sauce.  Marine  et  navigation  :  Grée- 
meut,  etc.,  27. 

Delaurier.  Marine  et  navigation:  Grëement,  a5. 

Delbecchi.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures el  accessoires,  61. 

Delisle.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires,  etc.,  i3. 

Delisle.  Marine  et  navigation  :  Macliines  ma- 
rines et  propulseurs,  i4. 

De  Llsle  et  Mein.  Chemins  de  fer  et  tratnways  : 
Voitures  et  accessoires ,  63. 

Deming.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  68. 

De  Montgolfier.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  67. 

Denefle,  Papelier  et  Gaillot  (Boixo,).  Ma- 
rine et  navigation  :  Machines  marines  et  pro- 
pulseurs, 1. 

De  Nottbeck.  Marine  et  navigation  :  Construc- 
tion des  navires,  etc.,  i4. 

De  Olekievcz,  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  6/1 . 

De  Pal  agio.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie ,  67. 

De  Pal  agios  et  Gobtjes.  Marine  et  navigation  : 
Gréement,  etc.,  27. 

DÉRi.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 

De  San  Roman,  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  65. 

Des  Essarus.  Marine  et  navigation  :  Machines 
mannes  et  propulseurs,  i3. 

Des  Granges  (Burton,  Ludlow,  Holden,  Hcs- 
SEY  et).  Chemins  de  fer  et  tramivays  :  Voie,  65. 

Desouches,  David  et  C".  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  57. 

De  Szentmirlôsy.  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment, etc.,  25. 

Detarle.  Marine  et  navigation:  Gréement,  28. 


Deurle  (Kuban  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires,  61. 

De  Vos.  Marine  et  navigation:  Gi*éement,  etc. ,  3. 

De  Ysasi  YsasMendi.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  58. 

DiATTO.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
66. 

DiCKiNSON.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voies , 
63. 

DiGBON.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
28. 

Dion  (De).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives, etc.,  35. 

Dixon.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  67 
et  162. 

DoiGNON.  Marine  et  navigation:  Gréement ,  etc. , 
18. 

D0U6ALL  (Mac).  Marine  et  navigation  :  Coq- 
struction  des  navires,  etc.,  i4. 

Du  Bourblanc  d*Aprbvillb.  Marine  et  naviga- 
tion :  Gréement,  etc.,  26. 

DuGLOS  et  C"  (Stappbr  de).  Marine  et  naviga- 
tion :  Gréement ,  etc. ,  26. 

DuPORT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
66. 

DuPOUY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
65. 


E 


Earll.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  35. 

Églaigagb  par  le  gaz  d'huile  (Société  intbr- 
nationalb  d*).  Chemins  de  fer  et  tratnways  : 
Voitures  et  accessoires,  20  et  5a. 

Epplandt  et  Hensb.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitui*es  et  accessoires ,  64. 

Egger  ,  Wbssel  et  Naumburg.  Chetnitu  de  fer  et 
tramways  :  Locomotives,  etc.,  35  et  36. 

EiSBNHUTH,  Hbrman  et  M""  Hbrman.  Chemins  de 
fer  et  tratnways  :  Voie,  66. 

ëldridgb.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  65. 

Elroy  (Mac).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  59. 

Embry.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  acccessoires,  58. 

Enholm.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
67. 

Enthovbn.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
69. 

Essards  (Dbs).  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs,  i3. 

Etchbverry  (Tallopt  ei).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie, "69. 

Etienne.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  58. 

Études  françaises  et  étrangères  (Société  d") 
et  MM.  ThÎrion  et  Paillard.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voie,  64. 

Exploitation  des  locomotives  sans  foyer  (So- 
ciété d')  et  M.  Francy.  Chemins  de  fer  et  tram" 
ways  :  Locomotives,  etc.  ,35. 
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Exploitation  dbs  procédés  Thomson-Hocston 
(Compagnie  française  pour  l*).  Chemins  de 
fer  et  tramways  :  Locomotives ,  etc. ,  1 9. 

Exploitation  des  procédés  Thomson-Houston 
(Compagnie  française  poor  l*).  Chemins  de 
fer  et  tramways  :  Voie,  58  et  6a. 


Fa  ERE.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires,  62. 

tABRIK  TECaS,  ÀPPARATE   HbINRICU    ( SoCIÉTÉ 

dite)  et  M.  Strobacu.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Appareils  divers  se  rapportant  à  Tex- 
ploitation,  7. 

Fadek.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  62. 

Falk  (Hoffmann  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  67. 

Fanta  (Schneider  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  60. 

Fare^V'ELL  (Dame  veuve).  Marine  et  navigation  : 
Gréemcnt,  etc.,  q5. 

Paure  et  Casalonga.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  64 • 

Fjblder.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Appareils 
divers  se  rapportant  à  Texploitation ,  7. 

Finrb  (Ga¥  et).  Chenuns  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires ,  60. 

Fives-Lille  (Compagnie  de).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures    et    accessoires,   i5    et 

23. 

PON ville.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
65. 

Portier.  Sîarine  et  navigation:  Gréement,etc., 
28. 

Fourré.  Matnne  et  navigation  :  Gréement ,  etc. , 
26. 

POWLER  et  Cannon  (Uarris,).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires,  60. 

Fox  et  Roberts.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  65. 

Fox  Safbty  Block  Ayo  Signal  Company  (So- 
ciété dite).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  68. 

Francq  et  LA  Société  d'exploitation  des  loco- 
motives SANS  FO)ER.  Chemitis  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives ,  etc. ,  55. 

Francq  et  Marchbna.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  36. 

Francony.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires,  etc.,  i4> 

Franklyn  (Brand  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
7rays  :  Voie,  64. 

Frayssb.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
6i. 

Freedley  et  Malbv.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomolixes,  etc.,  35. 

Frbmont.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  60. 

Frenot.  Chemins  de  fer  et  tramirays  :  Voie, 
62. 

Froger.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc. ,  34. 


G 


Gadiffbrt.  Marine  et  navigation  :  Gréemeot, 
26. 

Gaillardbt  et  Jeantaud.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives ,  etc. ,  35. 

Gaillot  (Boixo,  Deneflb,  Papelirr  et).  Ma- 
rine et  navigation  :  Machines  marines  et  pro- 
pulseurs, 1. 

G\llet.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  64. 

Gallien.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  etc. , 
28. 

Ganswint.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 
28.  ^ 

Garnibr  (Delannoy  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  34. 

G  AS  TRACTION    COMPANY  (SoCIÉtÉ   DITE    THE), 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives, 
1  et  i3. 

Gautier.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 

Gautier.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
64. 

Gautry.  Chfmins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 
divers  se  rapportant  à  l'exploitation ,  6. 

Gay  et  FiNKE.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires,  60. 

Gentil.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
38. 

GÉRiN  et  C*  (Lombard-).  Chemins  de  fer  et  tratn- 
ways  :  Locomotives,  etc.,  12. 

GiRAUD.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

Glasson  (  Mac  ).  Marine  et  navigation  :  Machines 

marines  et  propulseurs,  i4. 
GoitRON.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires ,  58. 
Goetjes(Db  Pal  agios  et).  Marine  et  navigation  : 

Gréement,  etc.,  27. 
GoNSALVES.  Chenùns  de  fer  et  tramways  :  Voie , 

65. 
Goujon  (Seigle-).  Marine  et  navigation  :  Con- 
struction des  navires,  etc.,  i4. 
GoiLD.  Chemitis  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  63  et  64. 
Goupil.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

24. 
Granges   (Bukton,  Ludlow,   Hoi^den,  Hussev 

et  des).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

65. 
Grant.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  63. 
GiUUEL.    Chemins  de  fer   et    tramways  :  Voie, 

67. 
G  RAY,  Hastings,  Sheplet  et  Marsh  (Allen,). 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acces- 
soires, 61. 
Grbgoiiy.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voie , 

67  et  68. 
Grblbt  (Morin  et).   Chemins   de  fer  cl    tram- 

ways  :  Locomotives ,  etc. ,  36. 
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Grimâl.  Cht-mina  de  fer  ei  tramways  :  Voitures 
el  accessoires,  58. 

GiUMES.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  \'oie, 
66. 

GRoiG^AnD  et  PauiettI.  Chemins  de  fer  et  tram- 
irays  :  Voilui*es  et  accessoires,  63. 

GllONlBR  (Baillet  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  65. 

GuiLLOU.  Chemins  de  fer  et  tramivays  .-'Voie, 
64. 

GuYOT  et  Hauïer.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Witures  et  accessoires,  65. 


H 

Halion.  Chemins  de  fer  et  trcunways  :  Voie, 
65. 

flALL  Sto.vAL  Company  (Société  dite  The), 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  54 1  68  et 
6y. 

Halski^  (SogiÉik  Siemens  et).  Chemins  de  fer 
H  tramivays  :  Voie,  i. 

HvRDiNGHAM.  Cheuiins  de  fei  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires,  ho. 

HarlÉ  el  C"  (Sautter,).  Marine  et  navigation  : 
Gréement,  etc.,  i. 

Harhis,  Fowlbr  ei  Casnon.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  6o. 

Hastings,  Suëplby  et  Marsh  (Allen,  Gray,). 
Chemins  de  fer  et  tramii'ays  :  Voiliu^s  el  acces- 
soires, 6i. 

Hatfield  el  PtNK  (MURRAY,).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  67. 

Il  vu  H  et  ScHENK.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voilures  et  accessoires,  64. 
EAï'HOiiN.  Marine  ei  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs,  i4. 

Hk\ton,    Dale    et    BakbR.    Chemins    de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  64. 
EEREN.    Marine    et   navigation  :  ConstiHiclion 
des  navires ,  etc. ,  2. 

EILMANN.  Chemitis  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
elc,  8,  34,  35  el  36. 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 


motives, 

EILMANN. 

56. 

EILMAW. 


Chemiiis  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires,  62. 

EiNRiCH.  Chemins  de  fer  ei  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  59. 

KLLEW.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 
divers  se  rapportant  à  l'exploitation,  7. 
emuod-Baeuni.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Locomotives,  etc.,  36. 

Henry.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  64. 

Hetvse  (Ei"FL\ndt  et).    Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires,  64. 

Heprurn  (Stewaht  el).   Marine  et  navigtUion  : 
Construcliou  des  navires,  etc.,  i4. 

Hekbbt.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  60. 

ÉHiER  et  Rky NEAU.  Warmc  et  navigation  :  Con- 
slructioa  des  navires   etc.,  i3. 


HèHiBR  et  Rbtnbau.  Marine  et  navi^ion  :  M« 

chines  mannes  et  propulseurs,  i3. 
Herma-v  ,  ËiSENUUTH  et  M"*  Hbrman.  Chemins  de 

fer  et  tramways  :  Voie,  66. 
Hertais  et  LOPPB  (Marti:^,).  Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Voitures  et  accessoires,  58. 
HiDiEN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo 

tives ,  etc. ,  34- 
HiLL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures* 

accessoires,  6a. 
HiLLAiRET-HuGUET.  Chemins  de  fer  et  tramtoa) 

Voie,  66. 
Ujarnë.  Marine  et  navigation   :   Machines   ma- 

Hnes  el  propulseurs ,  i4. 
HoERjJER  Bergwerks    et  Hûtte^-Verbin    (  So- 
ciété).   Chemins   de  fer  et  tramtMys  :  Voie, 

68. 
Mot'I'MANN  et  Falê.  Chemins  de  fèt  et  tramways  : 

Voie,  67. 
HofMa^n.  Marine  et  navigation  :  Gréemenl,  etc., 

26. 
HoPMBtsTER  et  Becker.  Cherhitis  de  fer  et  ttnm- 

ways  :  Voitures  et  accessoires .  65. 
ttôti^KË.  Marine  et  navigation  :  Cotistruction  des 

navires,  etc.,  i4. 

IIOLDBft,  HU.^EY  et  DB8  GRANGBS  ( BURTON ,  LlD- 

Low,).    Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

65. 
lIONBet  WiLSON.  Marine  et  navigtition  :  Tfavaux 

des  ports ,  etc.  ,31. 
HooRWEG   el   WnsB.    Matint    et   natigation  . 

Gréemenl,  etc.,  25. 
HôusE  el  î^îMo:^.  Marine  et  navigation  .*  Gi*éeménl , 

25. 

Howard  et  Tah-e.  Chemins  de  flr  ^t  tramways  .' 

Voitures  el  accessoires,  21  el  64. 
HoVVBLL.  Chemins   de  fer  et   tramways  :  Voie, 

62. 
Hughes.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  acCessoi/es,  61. 
Ht  61  ET  (H1LLAIRBT-).  Chemins  de  fer  et  irrun 

ways  :  Voie,  66. 
Hlrlblt.  Marine  et  miviaûtinn  :  Mcichti)es  ma 

rînes  el  pi-opulseufs ,  14. 
HissEY    et    DES  Granges    (Burton,    LIjdlow  . 

HoLDEN ,  ).  Chemins  de  fer  el  tramways  :  Vole , 

65. 
Hi'TCHiNSois  et  Miller.   Marine  et   navigation 

Machines  marines  et  propulseurs,  là. 


1 


lîSCH.   Marine  et    navigation  :   Gréemenl,   etc., 

18. 


Jacobitk.  CJhemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

el  accessoires ,  63. 
Jacorsex.  Marine  et  navigation  ;  Gréemenl,  etc.» 

J\MES«  Marine  e(  navigation  :  Construction  d^ 
navires,  etc.,  i3. 
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Jandin.    Marine   et    navigation  :  Travaux    des 

ports,  etc.,  21. 
Janssen.  Chemins  de  fer  et   tramways  :    Voiei 

6i. 
Janssoî*.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires  ,64. 
Jbantaud  (Gaillabdbt  et).   Chemins   de  fer  et 

tramways  :  Locomotives,  etc.,  35. 
JbnkI-NS.    Chemins   de  fer   et   tramways  :  Voie, 

68. 
Jennb  et  la  SociiTÉ  ofte  Mechanicbal  and 

Development  Company,  Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Voie,  63. 
Jeunky.    Chemins    de  fer   et    tramways  :   Voie, 

66. 
Johnson  et  Lundeli..   Chemins  de  fer  et  tram- 
ways .Voie,  4o  et  6a. 
JOLIGARD.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives, etc.,  36. 
Jones.     Chemins    de  fer    et    tramways  :  Voie, 

6a. 
Jouis.  Marine  et  nattigalion  :  Construction  des 

navires,  etc.,  à- 
JuLU  T  PuiG.   Marine  et  navigation  :  Machines 

marines  et  propulseurs,  i5. 


Kave.  Chemins  de  fer  et  tramivays  :  Voitures  et 

accessoires,  58. 
Kbllbr.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 
Kellner.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  etc. , 

a6« 
Kennedy  (Biddlb).  Chemins  de  fer  et  tramways: 

Voitures  et  accessoires,  6o. 
KiMBALL.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

28. 
KiMMicii  et  BackÉ.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires,  61. 
Kinsman.    Chemins  de  fer  et  tramway»  :  Voie . 

65. 
Kopp.  Chemins  de  fer  et  tramways  ;  Voitures  et 

accessoires,  64. 
KoRBDLY.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  59. 
Krbll..   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  64. 
Krupp  Grûsonwerk  (SocfBTé  Priid.).  Marine 

et  navigation  :  Travaux  des  ports,  etc. ,  9. 
KuBAN  et  Dbublb*  Chemins  de  fer  et  tramivays  : 

Voitures  et  accessoires,  61. 
KuDAN  et  SiLBERMANN.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ivays :  Voitures  et  accessoires,  60. 


Labat.    Chemins    de  fer   et    trowifav*  :  Voie, 

68. 
La  BAT.    Marine    et    navigation  :    Travaux    de» 

ports,  etc.,  6. 


Lachmann.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
66. 

Laffas.  Chemins  de  fer  et  tnunways  :  Voie,  61. 

Lamp  manufacturing  Company  (Société  dite 
Tas).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  65. 

Lamplougu  et  Bordbn.  CJtemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  35. 

Langbein.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
65. 

Langkn.    Chemins  de  fer  et    tramways  :  Voie, 

39. 

Langen.  Manne  et  navigation  :  Gréement ,  etc. , 

34. 

Langley-Smith.  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs ,  i5. 

Lanqston  (Tolar  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways  :  Voitures  et  accessoires,  6a. 

Larkins.  Marine  et  navigation:  Gréement,  etc., 
37. 

Larsrn.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc», 
a6. 

Lartigue.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives ,  etc. ,  35. 

Laughlin  (Mac).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  66. 

Lautbnschlager.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 
a6. 

Latbzzari.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
63. 

Lawrence  Electric  Company  (Société  dite). 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  63. 

Lawrence  Electric  C0ârp.4yr  ( Société  dite). 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  ejl 
accessoires ,  60. 

Le  Bouvier.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des 
ports,  etc.,  21. 

Lebrun.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 

Lbclerc.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  33. 

Lbfbaux.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs .  i4. 

Lepflbr  et  CORRIGAN.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  63. 

Lbineweber  et  Aubeat.  Marine  et  navigation  : 
Construction  des  navires,  etc.,  14. 

Lsnox.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
a5. 

Lepape.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  35. 

Lesquoy  (Royer  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  59. 

Lbvallet.  chemins  de  fer  et  «raimuayi  :  Voilures 
et  accessoires ,  65. 

Lier  (  Pfbiffer  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  67. 

LiGER  et  Marbeau.  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Voilures  et  accessoires,  59. 

LiNOU.  Chemine  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires,  64. 

LiPKOWsu.  Chemins  de  fer  et  tramu^ays  :  Voi- 
lures et  accessoires ,  08. 
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LiPEOWSKJ  (  Bbrry  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  68. 

LiSLE  et  Mein  (De).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires,  63. 

LoMBAOD-GiRiN  et  C'*.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  12. 

Loppé  (Martin,  Hervais  et).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  58. 

Lorrain  (Mootham  et).  Marine  et  navigation  : 
Gréement ,  etc. ,  1 8. 

LÛBBEN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
66. 

Lucas.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  63. 

Lucas.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  et€. , 

«s. 

LUDLOW,  H0LDBN,^HUSSEY  et  DES  GR ANGES  (  BUR- 

TON,).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
65. 

LuNDELL  (Johnson  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  ào. 

LuvEKS.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  45. 


M 


Mac  Dougall.  Marine  et  navigation  :  Construc- 
tion des  navires,  etc.,  i4. 

Mac  Elroï.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  59. 

Mac  Glasson.  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs,  iH. 

Mac  Laughlin.   Chemins  de  fer  et   tramways  : 

Voie.  66. 
.  Mac  Night  et  Turner.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  35. 

Mac  Pherson  et  Collins.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  34. 

Mailpert.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appa- 
reils divers  se  rapportant   à   l'exploitation ,  7. 

Malky  (Preedley  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives ,  etc. ,  35. 

Marread  (Liger  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  59. 

Marchand.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs,  i4. 

Marchena  (Francq  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives ,  etc. ,  36. 

Margutti  et  MM.  Miani  SilVestri  et  C*.  Che- 
mins de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acces- 
soires, 60. 

Marsdkn.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires,  etc.,  i4. 

Marsh  (Allen,  Gray,  Hastings,  Shepley  et). 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acces- 
soires, 61. 

Martin  ,  Hervais  et  Loppé.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voiture5  et  accessoires ,  58. 

Matthias.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  64. 

Maughan  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs,  i4. 

May.  Marine  et  navigation  :  Gn^ment,  etc., 
«7- 


Mayns  (New  et).  Marine  et  navigation  :  Machi- 
nes marines  et  propulseurs,  12. 

Mechanichal  and  Development  Company 
(Société  dite)  et  M.  Jenne.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voie,  63. 

Mein  (De  Lisle  el).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  el  accessoires,  63. 

Mellin.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, 5. 

Mensel.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
68. 

Mbrat-Renard.  Chemitis  de  fer  et  tramways  : 
Appareils  divers  se  rapportant  à  l'exploita- 
tion, 1. 

Mettetal.  Chemins  d*'  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives ,  etc.  ,35. 

Meunier.  Marine  et  navigation:  Gréement,  etc. , 
24. 

Mbyer.  Chemins  de  fer  et  tramivays  :  Appareils 
divera  se  rapportant  à  l'exploitation ,  7. 

Miani  Silvestri  et  C''  et  M.  Margutti.  Chemins 
de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  accessoires, 
60. 

Miller  (Hutchinson  et).  Maiine  et  navigation  : 
Machines  marines  et  propulseurs,  i4. 

Mining  and  Dredging  Power  Company  (So- 
ciété dite  The).  Marine  et  navigation  :  Tra- 
vaux des  ports,  etc.,  21. 

MiniEL.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
28. 

MrrcHBLL  &  C  (Armstrong,).  Marine  et  naviga- 
tion :  Construction  des  navires .  etc. ,  i4. 

MoK.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et 
accessoires,  62. 

MONGES  et  Bazekbt.  Chemins  de  fer  et  tramways: 
Locomotives,  etc.,  33. 

MoNTGOLFiRU  (De).  Chemins  dejer  et  tramways: 
Voie ,  67. 

MoOTHAM  et  Lorrain.  Marine  et  navigation  : 
Gréement ,  etc. ,  28. 

Moradblli.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires,  62  et  64. 

MoRAWETZ.  Marine  et  navigation  :  Construction 
des  navires,  etc.,  i4. 

MOREL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  34. 

MoRBL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  63. 

MoRiN  el  Grelet.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Locomotives ,  etc.  ,36. 

Mottet  (Baudry  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  58. 

MouRÈRE.  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voitures 
et  accessoires ,  59. 

MuLLER  et  fils  (Société).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Appareils  divers  se  rapportant  à 
Texploitation ,  5. 

MuRRAY  el  Allen.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires,  63. 

MuRRAY,  Hatfield  et  Puni.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  67. 
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Naumburg  (Egger,  VYessel  et).  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Locomotives,  etc.,  35  et  36. 

Neii..  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  67. 

New  et  Maytse.  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs ,  1 2. 

NiGHT  et  ToRNBR  (Mac).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives ,  etc. ,  35. 

NiQDET.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  5. 

Noël.  Marine  et  navigation  :  Grécment,  etc. , 
i5. 

NOTTBECK  (De).  Marine  et  navigation  :  Construc- 
tion des  navires ,  etc. ,  1 4, 

NoUHY.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

0 

O'Brikn.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 

divers  se  rapportant  à  Teiploitation ,  7. 
O'Ubien.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  61. 
Obry.  Marine  et  navigation  :  Construction  des 

navires,  etc.,  9. 
Oetling.  Marine  et  navigation:  Gréement , etc. , 

27. 
0'H\RA  et  Wall  ACE.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Locomotives ,  etc. ,  35. 
Olkkibviez  (De),  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voie.  64. 
Orcutt.    Qiemins  de  fer    et  tramways  :  Voie, 

69. 
O.SOEIN.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

26. 
Ougrée  (Société  d').   Chemins  de  fer  et  ti^m- 

laays  :  Voie ,  57  et  67. 


Paillard  (Thirion  et)  et  la  Société  d'études 
françaises  et  étrangères.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie ,  64. 

Painton,  Troxell  et  Wïnner.  Marine  et  naviga- 
tion :  Machines  marines  et  propulseurs,  i5. 

Pal  agio  (De).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

«7-  "... 

Palacios  et  GoETjES  (De).  }fanne  et  navigation  : 

Gréement,  etc..  27. 

Panoux.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives, etc.,  33. 

r*APELiER  et  Gaillot  (Boixo,  Deneflb,).  Ma- 
rine et  navigation  :  Machines  marines  et  pro- 
pulseurs, 1. 

Parent.  Manne  et  navigation  :  Construction  des 
naxires,  etc.,  1^. 

Paribtti  (Groignard  et).  Chemiiu  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires ,  63. 

Par  INI.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 
et  propulseurs,  i4. 


Pare.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomotives 

et  autres ,  36. 
PasQUISR.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs,  i4. 
Passbman.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 

62. 
Pattbrson.  Chemins  de  fer  et   tramways  :  Voi- 

tui-es  et  accessoires,  62. 
Patton.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  60. 
Persil.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Ix)como- 

tives,  etc.,  33. 
Petbrsbn.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 

64. 
Pbtioey.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

25. 

Petit.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie»  64. 
Pfbifpbr  et  LiBR.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voie,  67. 
Phbrson  et  CoLLiNS  (Mac).  Chemins  de  fer  et 

tramways  :  Locomotives,  etc.,  34. 
PiCQ.  Marine  et  navigation:  Gréement,  etc.,  28. 
Pillé  (  Société  Daydé  et).  Marine  et  navigation  : 

Travaux  des  ponts ,  etc.,  1 . 
Plbttbrij   Wooreen   L.    J.  Entharbn    et  C'" 

(Société).  Chemins  de  fer  et  tramways:  Voie, 

67- 

PoTBL.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires  ,65. 

Poulain.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie , 
61. 

Prjldibrs.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
matives ,  etc.  ,34. 

Pragbr-Baubr.  Mariiie  et  navigation  :  Grée- 
ment, elc,  26. 

Prétot.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives ,  etc. ,  2. 

Priod.  Chemins  de  fer  et  tiamways  :  Appareils 
divers  se  rapportant  à  l'exploitation ,  7. 

Privorsey.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des 
ports,  etc.,  21. 

PoiG  (JULIA  y).  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs,  i5. 

PtJNE  (Murray,  Hatfield  cl).  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voie ,  67. 

PuRVis  et  Armstrong.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie  ,64. 


QuÉnot.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  6  » . 


R 


Rabibr  (Gdyot  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires ,  65. 

Rammosbr  et  Wenninger.  Marine  et  navigation  : 
Gréement,  etc.,  27. 

ElAYBROT  et  I^ELLY.  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment, etc.,  24- 

Raygassb.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  elc. 

24. 
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Renard  (Mébat-).  Chemins  de  fer  et  tramways: 

Appareils  divers    se  rapportant  à  Teiploita- 

tion,  i. 
Renault.  Marine  et  tiavigation  :  Gréement,  etc., 

a5. 
Rey.    Marine  et  navigation  :  Construction   des 

navires f  etc.,  i4. 
Retnead  (Hebier   et).   Marine   et  navigation  : 

Construction  des  navires,  etc.,  i3. 
Royneâu    (Hebier  et).   Marine  et  navigation  : 

Machines  marines  et  propulseurs,  i3. 
RrCHARDSON.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 

RiTTER.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  63. 

RiXENS.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
6i. 

Robert  (Rony  et).  Marine  et  navigation  :  Tra- 
vaux des  ports,  etc.,  7. 

RoBKBTS  (  Fox  et  ).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voi«,65. 

RoBiNB.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie ,  63. 

RooBB.  Chemins  de  fer  et  Iramways  :  Voie,  68. 

RoGOZBA.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
61. 

ROPBR.  Marine  et  navigation  :  Construction  des 
navires,  etc.,  i4. 

RoPfiA.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
5  et  8. 

ROPP  (Von  drb).  Marine  et  navigation  :  Grée- 
ment, elr,  a6. 

Ross  et  WiLSON.  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseur;»,  i3. 

Rothschild.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  i5. 

Rousseau.  Marine  et  navigation  :  Travaux  des 
ports,  etc.,  31. 

RowAN.  Chemins  de  fer  et  tramicays  :  Locomo- 
tives ,  elc  ,  3^1 

Roy.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitiu*es  et 
accessoires,  58. 

ROYBR  et  Lesquoy.  Chemins  de  fer  et  trcanways  : 
Voitures  et  accessoires,  69. 

Rucu.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  65. 

RCdigeh  (Von).  Marine  et  navigation  :  Gréement , 
37. 

RuSHPOUTH  et  SovvDEN.  Chcmins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires,  61. 

Ri  TH.  Chemins  de  fer  et  tramtvays  :  Voitures  et 
accessoires,  54. 

s 

S  A  BROC.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
24. 

San  Roman  (Db).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  65. 

S  ARGENT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  62. 

Saxbt  et  Rerriaud.  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voie,  9. 

Sauce  (  De  la  ).  Marine  et  navigation  :  Gréement , 
27- 


Sauttbr,  HABLi  et  C**.  Marine  et  navigation  .* 
Gréement,  etc.,  1. 

SCARLETT.  Chemins  de  fèr  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  63. 

ScHELLER.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  tfc«, 
28. 

ScHENK  (Raub  et).  Chemins  de  fer  et  tramways  ,• 
Voitures  et  accessoires,  64. 

ScHLEiFEB.  Chemins  de  fér  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  37. 

ScHMiDT.  Chemins  de  fer  et  tramita^s  :  Appc:- 
reils  divers  9e  rapportante  rexploUatiim ,  7. 

ScBMiDT.  Marine  et  navigation  :  Machines  mm- 
ri  nés  et  propulseurs,  i3. 

ScHMiDT  et  Bell.  Chemins  de  fer  et  tramtoayw  : 
Voitures  et  accessoires ,  61. 

Schneider  et  Fanta.  Chemins  de  fer  et  tr<at^ 
ways  :  Voitures  et  accessoires ,  60. 

ScHOEPFEL.  Marine  et  navigation  :  Gréement  « 

19- 

ScH\\  ARZEOPP.  Maiine  et  navigation  :  Machines 
maiines  et  propulseurs  1  i3» 

ScHWARZSCHiLD.  Chemins  de  fer  et  tramwayM  : 
Voie ,  64. 

Scott.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 
27. 

Scottb.  Chemins  de  fer  et  ù^amioays  :  Locomo- 
tives, etc.,  36. 

See  et  Carden.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 

Seeger.  Chemins  de  fer  et  tramway$  :  Vcntur» 

et  accessoires,  63. 
SÉGUELA  (Weidenecht   et).  Chemins  de  fkr  et 

trcunways  :  Locomotives,  etc.,  34* 
Seidel.  ihemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires  ,62. 
Seigle-Goujon.  Marine  et  navigation  :  Constrac- 

tion  des  navires,  etc.,  i4. 
Seitz  (Vogeleb  et).  Chemins  de  fer  et  trasn- 

ways  :  Voitures  et  accessoires,  63. 
Sellner.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

Setmour.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires  ,61. 
Sharp.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires,  64. 
Subplby  et  Marsh  (Allen,  Gbat,  Hastinm,). 

Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  ac- 
cessoires ,61. 
Shebwood.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

48. 
Sichelschmidt.    chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires,  61. 
Siemens  (Von).  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voie,  52  et  63. 
Siemens  et  Halskb  (SociéTÊ).  Chemins  âefèret 

tramways  :  Voie,  1. 
SiBNDEBAGH*  Chenùns  de  fer  et  t»^mways  :  Voie, 

68. 
SiLBBRMANN.  Chemins  de  fer  et  tramuHiys  :  VOM' 

tures  et  accessoires,  59. 
SiLBBRMANN  (KuBANet).  Chemins  de  fer  H  thum^ 

ways  :  Voitures  et  accessoires ,  6q. 
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iL\ESTRi  et  C'*  (MiANi)  et  M.  Margutti.  Che- 
mins de  fer  et  tramways  :  Voitures  et  acces- 
soires, 60. 
IMON  (Bbissbarth  et).  Chemins  de  fer  et  trani- 
xvays  :  Voie,  63. 

Smith.  Chemins  de  fer  et  tramway i  :  Voiture» 
et  accessoires ,  58. 

Smith  et  G'*.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  58. 

Smith  (Ianoley-).  Marine  et  navigation  :  Ma- 
chines mannes  et  propulseurs ,  i5. 

SoctéTÉ  Daydr  et  Pillé.  Marine  et  navigation  : 
Travaux  des  ports,  etc.,  i. 

S0GI8TÉ  d'Études  prançaisbs  et  étrargèheb  et 
MM.  Tririon  et  Paillard.  Cheminé  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  64. 

Société  d'exploitation  des  LOCOMOTiyEa  sans 
FOYER  et  M.  Francq.  Chemina  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.i  35. 

Société  dite   Actiengesbllschaft  Patbnt 

Leinwatubr.   Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voilures  et  accessoires ,  69. 
Société  dite  Automatic  ëlbcthic  Railway 

Signal  Company.  Chemins  deftr  et  tramways  : 

Voie,  62  et  68. 
Société  dite  Che^iscue  Fabrik  in  Bilivtar- 

DER,  VORM.  HiLL  &  SlBAMSR  ACTIBN-Ge- 
SELLSCHAFT  et  M.  Behnke.  Marine  et  naviga- 
tion :  Gréement ,  etc.,  25. 

Société  dite  Fabrik  tbchn.  Apparate  Hbin- 
Ricu  Stockheim  et  M.  Strobach.  Chemins 
de  fer  et  tramways  :  Appareils  divers  se  rap- 
portant à  l'exploitation ,  7. 

Société  dite  Fox.  Safety  Block  anù  Signal 
Company.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
68. 

Société  dite  Lawrence  Electric  Company. 
Chemins  de  fer  et  trnmuHiys  :  Voie,  63. 

Société  dite  Lawrence  Electric  Company. 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures  et  ac- 
cessoires, Oo. 

Société  dite  Mecuaniciial  and  Development 
Company  et  M.  Jenne.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  63. 

Société  dite  The  Automatic  ^Fatbr  Tank  C. 
Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils  divers 
se.  rapportant  ii  rexploitation ,  2. 

Société  dite  The  Brown  Automatic  Car  Cou- 
pler Company  OF  Virginia.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voitures  et  accessoires,  61. 

Société  dite  The  Chaquette  Canal  and 
Harbor  Dredging  Company^  Marine  et  na- 
vigation :  Travaux  des  ports»   etc.»    11  et  17. 

Société  dite  The  Gas  Traction  Company. 
Chemins  de  fer  et  tramwéys  :  Locomotives, 
I  et  i3. 

Société  ofte  The  Hall  Signal  Company.  Che- 
mins de  fer  el  tramways  :  Voie ,  64 ,  68 
et  69. 

Société  dite  The  Lamp  Mancfacturing  Com- 
pany. Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voilures 
et  accessoires,  65. 


Société  dite  The  Mining  and  Dredging 
Power  Company.  Marine  et  navigation  ;Tra- 
vaui  des  ports,  etc.,  21. 

Société  dite  The  Wéstinqhouse  Brake  Com- 
pany. Chemina  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  1. 

Société  dite  Ths  Whittingham  Electric 
Car  Heating  Company.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voitures  et  accessoires,  65. 

Société  dite  Thomson -Houston  Interna- 
tional Electric  Company.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Locomotivess  etc.,  t)1. 

SociÉnl  dite  Thomson-Houston  Interna- 
tional Electric  Company.  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Voie,  18. 

Société  dite  Transport aktiebolaget  for 
LêFVands  tfiSÊ.  Marine  et  navigation  :  Ma- 
chines marines  et  propulseurs,  i3. 

Société  d'OugrÉe.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voie,  57  el  67. 

Société  Fried.  Krupp  Grusonwerk.  Marine  et 
navigation  :  Travaux  des  ports ,  etc.,  9. 

Société  Hobrdsr Bbrowbrks & HuttenVbrrin. 
Chemins  de  fer  st  tramivays  :  Voie ,  68. 

Société  industrielle  des  Téléphones  (Con- 
structions ÉLECTRIQUES,  CAOUTCHOUC,  CÀ- 
rles).  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 
21. 

Société  internationale  d'éclairage  par  le 
GAZ  d'huile.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires,  20 et  52. 

Société    Muller   et   fils.    Chemins   de  fer   et 

tramways  :  Appareils  divers  se  rapportant  à 

Texploitatlon ,  5. 
Société  Pletterij  Vooreen  S.  J.  Enthoven  & 

G'*.  Chemins  de  fer  et  tinmways  :  Voie,  67. 
Société  SiehbNs  et  Halskb.  Chemins  de  fer  et 

tramivays  :  Voie ,  i . 
SowDEN   (RusuPORTH   et).    Chemins  de  fvt   el 

tramways  :  Voitures  el  accessoires,  61. 
Sperry.   Chemins  de  fer  et  tramways  :  Locomo- 
tives ,  etc. ,  35. 
Sperry.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 

et  accessoires ,  63. 
Spiess  et  Stoldt.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires,  64. 
StadtlanDer  &  G*.  Chemins  de  fer  tt  tramways  : 

Voilures  et  accessoires ,  63. 
Standfield  (Glark   et).  Marine  et  navigation  : 

Construction  des  navires,  etc.,  i4. 
Stapper  de    Duclos  et  G'*.  Marine  et  naviga- 
tion :  Gréement.  etc.,  26. 
Stéffenbagen  (Wannacr  et).  Chemins  de  fer  et 

tiumteays  :  Locomotives,  etc.,  31. 
Steiner  et  Barnitz.  Chemins  de  fer  et  trajnways  : 

Voie,  64. 
Stewart   el   Heprurn.    Marine   et    navigation  . 

Gonstruction  des  navires,  etc.,  ih. 
Stolt  (SPIB.SS  et).  Chemins  de  fer  et  iramuHiys  : 

Voitures  et  accessoires ,  64. 
Storz.  Mwine  et  navigeUinn  :  Ma«-liines  marines 

et  propuls<^urs ,  i3. 
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Stot.   lionne   et  navigation 

Strobach  et  la  Société  ditb  Fabrik  TEcny. 
Apparats  Heinrfcb  Stockleim.  Chemins  de 
fet^  et  tramways  :  Appareils  divers  se  rappor- 
tant à  l'exploitation ,  7. 

Stdrmlingeb.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 
16. 

SuGO.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Appareils 
divers  se  rapportant  à  l'exploitation ,  6. 

SUMMBBS.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  63. 

Symon    (House  et).     Marine    et 
Gréement,  etc.,  35. 

SZEFCTMIKLÔSY    (De).    Marine    et 
Gréement»  etc.,  26. 

SzENTMiELÔSY   (Voîi).    Marine    et    navigation 
Gréement ,  etc.,  26. 


TABLE  PAR  ORDRE  ALPHABÉTIQUE 
Gréement,  etc., 


navigation 
navigation 


Taite  (Howabd  et).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Voitures  et  accessoires,  21  et  64. 

Tallon  et  Etcueverry.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  69. 

Tasguer.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  62. 
^  TCHEitNODCHENKO.      Marine     et      navigation    : 
Gréement ,  etc. ,  28. 

TÉLEPHOiNEs      (Constructions      électriques, 

CAOOTCHOUC,  cables)   [SOCIÉTÉ  INDUSTRIELLE 

des].  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie,  21. 
Thirion  et  Pailla iiD  et  la  Société  d'études 
FRANÇAISES  ET  ÉTRANGÈRES.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  6^. 

TMOMSON-lIOUSTOy  JyTERyATIONAL    ELECTRIC 

Company  (Société  dh-e).  Chemins  de  fer  el 
tramways  :  Locomotives,  etc.,  9. 

TaOMSOy-HOVSTON   ISTERNATiONAL    ELECTRIC 

Company  (Société  dite).  Chemins  de  fer  et 
tratmvays  :  Voie,  18. 
ToBLRR.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

TOLAR  et  Langston.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 
Voitures  et  accessoires,  62. 

TONG-SUNG  dit  ToNSUL.  Maiine  et  navigation  : 
Machines  marines  et  propulseui*s ,  i5. 

ToNSDL  (Tong-Sung  dit)»  Marine  et  navigation  : 
Machines  marines  et  propulseurs,  i5. 

Toussaint.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Loco- 
motives ,  etc.,  35. 

TrANSPORTAKTJSBOLAGET  FÔR  LEFVANDE  FiSK 

(Société  dite).  Machines  marines  et  propul- 
seurs, i3. 

Treitel.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires ,  63. 

Tbiquenaux.  Chemins  de  fer  it  tramways:  Voie, 
63. 

Troxell  et  WiNNEit  (Painton,).  Marine  et  na- 
vigation :  Machines  marines  et  propulseurs, 
i5. 

TuRNBR  (Mac  Night  et).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Locomotives,  etc.,  35. 


Vassalo.  Marine  et  navigation  :  Gréement ,  etc. , 

25. 

Vermeire.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

66. 
Vialet-Chabband.      Marine     et    navigation     : 

Gréement,  etc.,  2 h. 
ViCHERAT.  Marine  et  navigation  :  Gréement,  etc., 

28. 
ViLLEMiN.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie, 

63. 
Villepigue-Beauvalet.  Marine  et  navigation  : 

Machines  marines  et  propulseurs,  i4. 
ViROT.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Vofe,  68. 
VOGELER  et  Seitz.  Chemins  de  fer  et  tramways  : 

Voitures  et  accessoires ,  C3. 
Vos  der  Ropp.  Marine  et  navigation  :  Gréement, 

26. 
Von  Rûdiger.  Marine  et  navigation  :  Gréement , 

Von    Siemens.    Chemins   de  fer   et   tramways  : 

Voie,  52  et  63. 
Von     Szentmiklôsy.    Marine    et     navigaUon    : 

Gréement,  etc.,  a5. 
Votez.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voie.  65. 


w 

Wade.  Marine  et  navigation  :  Machines  mariDes 
et  propulseurs,  14. 

NValicei.  Chemins  de  fer  et  trmnways  :  Voitures 
et  accessoires,  64. 

Wallacb  (0*Haba  el).  Chemins  de  fer  et  tram- 
ways :  Locomotives,  etc.,  35. 

Wannace  et  Steffenhaoen.  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Locomotives,  etc.,  34. 

Weber.    Chemins   de  fer   et   tramivays   :  Voie, 

69. 

\Veber.  Chemins  de  fer  et  Ù-amways  :  Voitures 
et  accessoires,  62. 

Wegmann.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voi- 
tures et  accessoires ,  60. 

Weidknecut  et  Séguela.  Chemins  de  fer  cl 
tramways  :  Locomotives,  etc.,  34. 

Weir  (  Brock  et).  Marine  et  navigation  :  Machines 
marines  et  propulseurs,  5. 

VVeitz.    Chemins  de   fer    et 
63.  -^ 

Wenninger  (Rammoser  ef). 
tion  :  Gréement,  etc.,  27. 

Wessel  et  iNadmburg  (Egger,).  Chemins  de  fer 
et  tramways  :  Locomotives ,  etc.,  35  et  56. 

ff  estingiwuse  Brake  Company  (Société  dite 
The),  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Voitures 
et  accessoires,  i. 

Wheeler.  Marine  et  navigation  :  Machines  ma- 
rines et  propulseurs ,  8  et  9.  ^ 

Whei.ess.  Chemins  de  fer  et  tramways  :  Ix>co- 
motives,  etc.,  16. 


trannvays   :   Voie, 
Marine  et  naviga- 
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H^aiTTlNGHAM  ELECTRIC  CaR  HeATISG  COM- 
PANY (SocrérÉ  dite  Tbe),  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voilures  et  accessoires,  65. 

WiLSON  (Home  et).  Marine  et  navigation  :  Tra- 
vaux des  ports,  etc.,  ai. 

WiLSON  (Ross  et).  Marine  et  navigation  :  Ma- 
chines marines  et  propulseurs ,  i5. 

VViNKB  (HoonwEG  et).  Marine  et  navigation  : 
Gréenient,  etc.,  aS. 

WisNER  (Painton.Troxbll  ci).  Marine  et  navi- 
gation :  Machiner  marines  et  propulseurs, 
i5. 

WoNDRÂ  et  Adamek.  MoJHne  et  navigation  :  Ma- 
chines marines  et  propulseurs,  lï. 

VVuiLLBUMiER  (Clarbt  et).  Chemins  de  fer  et 
tramways  :  Voie,  64. 


YoRKB.  Marine  et   navigation 

36. 


Gréement,  etc-, 


YsASi  Ysasmbndi  (Db).  Chemins  de.  fer  et  tram- 
ways :  Voilures  et  accessoires ,  58. 

YVELIN.  Marine  et  navigation  :  Machines  marines 
et  propulseurs,  1 5. 

YvoSB  (Cauvin-).  Chemins  de  fer  et  trwnways  .* 
Voilures  et  accessoires,  62. 


ZouROOOËS.  Marine  et  navigation  :  Travaux  dés 
ports,  etc.,  21. 


Imprimé  et  vcudu  à  TImprimbrib  nationale,  à  Paris,  rue- Vieille-du-Temple,  87. 

Idu  texte 4o  cent,  la  feuille  in-8*. 
des  Bgures ko  cent,  la  feuille  in-4*. 
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